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ABSTRAKSI 
Peningkatan status daerah akan berakibat langsung terhadap 
peningkatan mobilitas penduduk (khususnya untuk kegiatan perekonomian) 
dari suatu daerah ke daerah lain. Hal ini akan terjadi di wilayah kepulauan 
Maluku Utara yang status daerah ini semula adalah kabupaten, menjadi 
propinsi baru yaitu Moloku Kie Raha (Maluku bagian utara) yang 
merupakan salah satu kebijaksanaan pemerintah mengenai pemekaran 
propinsi di Indonesia. 
Untuk mengantisipasi permasalahan peningkatan permintaan 
penduduk akan sarana transportasi laut, maka harus ada sarana 
transportasi untuk angkutan penumpang yang memadai ( terpenuhi 
persyaratan keselamatan dan kenyamanan penumpang) dan efisien dari 
segi waktu dan biaya, mengingat sarana transportasi penumpang yang 
dioperasikan sekarang ini, menggunakan kapal - kapal perintis, yang 
sebenarnya adalah kapal barang yang difungsikan juga sebagai kapal 
pengangkut penumpang. 
Hipotesis awal dari penelitian ini, bahwa kapal yang paling 
menguntungkan adalah kapal penumpang jenis Ro-Ro (Roll On Roll Off) 
yaitu : kapal yang dapat mengangkut penumpang dan kendaraan, dimana 
kendaraan yang diangkut dapat berjalan sendiri dengan rodanya pada saat 
naik (loading) I turun (unloading) ke/dari kapal. Pemilihan kapal jenis 
tersebut didasari oleh pertimbangan waktu bongkar muat barang 
(khususnya barang/bahan kebutuhan pokok masyarakat) yang lebih cepat, 
dimana barang tersebut dapat diangkut oleh truk-truk dan didistribusikan 
langsung pada masyarakat. Juga pertimbangan lain yang tidak kalah 
penting seperti pengembangan potensi pariwisata di daerah-daerah .. 
Untuk merealisasikan tujuan tersebut di atas maka perlu adanya 
analisa baik teknis maupun ekonomis agar dapat diprediksi layak tidaknya 
pengadaan kapal tersebut yang nantinya dapat menjadi masukan bagi 
pemerintah daerah Maluku Utara untuk pengambilan keputusan . 
Analisa Teknis difokuskan pada perencanaan prototype kapal yang 
mengacu pada desain kapal pembanding, dengan sebelumnya dilakukan 
penentuan kapasitas angkut kapal yang didasarkan pada data permintaan 
penumpang akan kapal perintis, kemudian dilakukan penentuan ukuran 
utama kapal melalui tahap pra-perencanaan (preleminary design). 
Selanjutnya dari data ukuran utama kapal (Principal Dimension) , Rencana 
Umum (General Arrangement) dapat ditentukan sebagai input dari analisa 
Ekonomis. 
Analisa Ekonomis diakomodir oleh analisa pencapaian Break Event 
Point (BEP) dalam umur ekonomis kapal yang inputnya adalah harga kapal 
(Building Cost), biaya operasional (Operating Cost), dan pendapatan 
(Freight Earning) yang akan diperoleh. 
Kajian Teknis dan Ekonomis inilah yang menjadi titik berat penentuan 
kelayakan pengadaan kapal khusus tersebut. 
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BAB I 
PENDAHULUAN 
BAB I- Pendahuluan 
1.1 LA TAR BELAKANG 
BAB I 
PENDAHULUAN 
Harapan dan dambaan tentang status propinsi pada belahan Maluku bagian 
utara yang terpendam puluhan tahun silam kini mencuat ke permukaan dan 
menjadi kenyataan sebagai respon terhadap semangat kebangsaan. Hal ini 
dHatarbelakangi oleh berbagai aspek pendukung, baik historis, geopolitik, dan 
yang terpenting adalah pemangkasan rentang kendali dalam proses 
pengambilan keputusan sebagai konsukuensi dari daerah kepulauan yang luas. 
Di antara program-program prioritas yang akan ditindaklanjuti oleh 
pemerintah daerah Maluku Utara dalam bidang perhubungan adalah 
peningkatan perencanaan sistem transportasi . dan sarana- prasarana 
pendukungnya. Dalam hal ini adalah sarana perhubungan laut yang 
menghubungkan pulau-pulau antara lain Pulau Sulabesi (Sanana), Pulau 
Taliabu (Bobong/Bapenu), Pulau Obi (lawui/Wailoba), Pulau Bacan 
(Labuha/Babang), Pulau Halmahera dan Pulau Ternate (lbukota Propinsi 
Moloku Kie Raha) 
Sebagaimana yang telah digariskan oleh GBHN bahwa; 
- Pelayaran nasional untuk angkutan taut dalam negeri, ditingkatkan 
kemampuan dan peranannya dan diusahakan agar dapat saling 
mendukung dan membentuk kesatuan armada angkutan yang tangguh 
- Pembangunan perhubungan bertujuan untuk meningkatkan kemampuan 
perhubungan yang lebih luas, tertib, teratur, aman, lancar, cepat, dan 
efisien dengan biaya yang terjangkau oleh masyarakat, serta mampu 
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menunjang kehidupan masyarakat dan mendorong pemerataan 
pembangunan ke seluruh wilayah tanah air. 
Sektor angkutan laut turut memberi andil yang tidak sedikit dibanding sektor 
perhubungan lainnya. Adanya sarana dan prasarana angkutan taut yang 
memadai akan lebih memperlancar arus barang dan jasa serta meningkatkan 
mobilitas manusia terutama antar pulau yang sukar dijangkau transportasi 
udara. Pembangunan sektor perhubungan taut merupakan salah satu aspek 
penunjang keberhasilan pemerataan hasil-hasil pembangunan. (Budiyanti S., 
1986). 
Peningkatan sarana perhubungan pada umumnya dan khususnya 
perhubungan taut di wilayah Maluku Utara, adalah untuk membantu Pemerintah 
Daerah dalam memecahkan masalah perhubungan di wilayah ini dan 
diharapkan dapat menunjang pengembangan perekonomian, seiring dengan 
peningkatan status daerah-daerah kecamatan menjadi kabupaten yang 
berdampak langsung terhadap peningkatan mobititas penduduk dari suatu 
daerah ke daerah lain. 
Tulang punggung utama transportasi di Matuku adatah jaringan transportasi 
taut, baik untuk hubungan antar pulau maupun antar pusat pemukiman di 
dalam pulau. 
Dalam perkembangan pembangunan sektor perhubungan laut di wilayah 
Matuku Utara dihadapkan pada beberapa kendata, antara lain ; 
1. Meningkatnya permintaan (demand) jasa tranportasi taut, khususnya 
angkutan penumpang, seiring dengan peningkatan perekonomian 
masyarakat, 
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2. Perpindahan manusia dari dari satu pulau ke pulau lain terus meningkat 
terutama ke ibu kota propinsi, sehingga pemuatan penumpang oleh kapal-
kapal perintis dianggap sudah tidak manusiawi lagi. Karena jika ditinjau dari 
persyaratan kapal penumpang, kapal perintis adalah kapal pengangkut 
penumpang yang sangat tidak memenuhi syarat keamanan dan 
kenyamanan 
3. Laut yang ganas khususnya pada musim penghujan, dimana kapal-kapal 
perintis sulit melakukan pelayaran disebabkan oleh ombak yang besar 
antara 2 sampai 3 meter 
4: Bongkar muat pada kapal perintis membutuhkan waktu yang cukup lama, 
dan juga jumlah armada angkutan darat yang akan mendistribusikan muatan 
tersebut ke daerah-daerah masih jauh dari memadai sehingga sering te~adi 
penumpukan muatan dalam waktu yang cukup lama di pelabuhan yang 
berakibat keterlambatan distribusi barang-barang kebutuhan pokok ke 
masyaratkat. 
Dari wacana di atas, penulis berusaha untuk merencanakan suatu sarana 
transportasi yang . dapat menjadi alat untuk memecahkan permasalahan 
tranportasi di wilayah Maluku Utara, yang tepat dan akurat sesuai dengan 
kondisi permintaan dan perekonomian masyarakat saat ini serta proyeksi di 
waktu yang akan datang khususnya menghadapi era pasar bebas di tahun 
2010 yang akan datang. 
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1.2. PERMASALAHAN 
Melihat pada kondisi yang tersebut di atas, maka permasalahan . dapat 
dirumuskan yaitu : 
1. Perlu adanya perencanaan kapal Pembantu (Feeder Vessel) dalam hal ini 
Passenger Ship (RO-RO) untuk daerah-daerah yang tidak disinggahi oleh 
kapal penumpang kapasitas 500 orang yang dalam hal ini sebagai kapal 
utama (Thesis : Perencanaan Sistem Pengoperasian Kapal Penumpang 
500 Orang di Propinsi Maluku , Oleh : lr. Liklikwatil Johanis), yang 
perencanaannya mengacu kepada desain kapal PAX 500 sebagai kapal 
pembanding . 
2. Bagaimana pertimbangan dari segi ekonomis dengan memaksimumkan 
pengoperasian armada kapal perintis yang sudah ada sebagai kapal 
barang/Kargo, dan kapal khusus penumpang yang akan direncanakan 
sebagai Kapal Penumpang dalam kaitannya dengan biaya operasional dan 
pencapaian Break Even Point (BEP). 
1.3. TUJUAN DAN MANFAAT PENELITIAN 
Tujuan yang ingin dicapai dari penelitian dalam Tugas Akhir ini adalah : 
a. Mendapatkan prototype kapal pembantu (Feeder Vessel) yang baik untuk 
keperluan seperti tersebut di atas, dengan tetap mengutamakan efisiensi 
b. Masukan bagi pemerintah daerah Maluku Utara dalam pengambilan 
keputusan guna melaksanakan prioritas pembangunan khususnya di sektor 
perhubungan laut 
Manfaat yang diharapkan dapat diperoleh dari penelitian ini antara lain ; 
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a. Sebagai solusi bagi Pemerintah, khususnya Departemen Perhubungan, 
untuk memecahkan permasalahan perhubungan laut khususnya , dan 
meningkatkan kualitas dan kuantitas sarana pengangkutan penumpang 
dan barang di wilayah Maluku Utara 
b. Meningkatakan kemampuan dan daya saing bangsa Indonesia dengan 
negara-negara produsen kapal di dunia dalam rancang bangun di bidang 
teknologi perkapalan, karena diharapkan kapal jenis ini dapat didesain 
sepenuhnya dan dibangun di galangan dalam negeri sendiri. 
1.4. METODOLOGI PENELITIAN 
Metode yang digunakan untuk memungkinkan penelitian ini terlaksana 
dengan ha~il analisis ·yang maksimal dan tepat . adalah metode Deskriptif dan 
anal isis 
a. Metode Deskriptif adalah untuk memaparkan situasi dan data lapangan 
sebagai input untuk analisa tahap selanjutnya dalam penulisan Tugas Akhir 
ini, yang meliputi ;: 
- Data trayek kapal-kapal perintis yang ditetapkan oleh direktorat jenderal 
perhubungan laut 
- Data permintaan (demand) jasa angkutan penumpang kapal peri ntis 
- Data kapal pembanding 
b. Metode Analisis didasarkan pada : 
- Studi Literatur 
Literatur didapatkan dari berbagai textbook dan peraturan-peraturan 
Klasifikasi kapal yang terkait dengan sifat dan tujuan analisa sebagai 
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dasar teori/referensi oari analisa dan asumsi-asumsi yang dilakukan 
dalam penelitian ini dan membatasi permasalahan. 
- Tinjauan Teknis perencanaan kapal 
Diawali dengan peramalan (Forecasting) jumlah penumpang pada 
tahun-tahun mendatang dengan pendekatan metode statistik sederhana 
yaitu Regresi (least Square) . 
Tahap analisa selanjutnya adalah penentuan Ukuran Utama kapal 
yang direncanakan (Preliminary Design) dengan mengacu kepada data 
kapal pembanding yang se-type. Dengan menggunakan hasil dari tahap 
Preliminary Design tersebut, maka dapat disusun suatu Lines Plan 
(Rencana Garis) dan General Arrangement (Rencana Umum) dari kapal 
yang direncanakan tersebut. 
- Tinjauan Ekonomis perencanaan kapal 
Analisa Ekonomis dari penelitian ini ditekankan pada waktu yang 
diperlukan untuk pencapaian Break Even Point dalam umur ekonomis 
pengoperasian kapal yang direncanakan. Variabel-variabel yang 
diperlukan dalam penetuan (BEP) seperti ; harga kapal '(Bu~ding Cost), 
biaya operasional kapal (Operating Cost), dan pendapatan (Revenue I 
Freigh Earning) dapat dianalisa untuk menentukan tingkat 
keberhasilan/keuntungan (Profit) yang bisa diraih oleh perusahaan pemilik 
kapal dengan pengoperasian kapal ini. 
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1.5. BATASAN MASALAH 
Untuk menghindari meluasnya pembahasan dalam penelitian ini yang akan . 
berakibat menyimpangnya dari arah/sasaran yang direncanakan oleh peneliti, 
maka perlu adanya batasan-batasan dan asumsi-asumsi sebagai berikut ; 
1. Pelabuhan-pelabuhan yang direncanakan menjadi Route pelayaran Kapal 
Penumpang (RO-RO) ini adalah : 
Ternate - Mayau - Tifure -Babang - Laiwui - Wailoar - Dofa - Bapenu -
Bobong - Sanana PP 
2. Perhitungan kapasitas angkut penumpang yang menjadi input untuk 
penentuan Ukuran Utama kapal yang direncanakan, didasarkan sepenuhnya 
pada data penumpang kapal perintis yang sudah ada dan perhitungannya 
dilakukan dengan metode statistik yang sederhana yang didasarkan pada 
tercapainya kondisi keseimbangan (equilibrium) 
3. Dilakukan peramalan (Forcasting) untuk jumlah penumpang di tahun-tahun 
mendatang (masih dalam umur ekonomis kapal), dengan asumsi bahwa 
apabila terjadi peningkatan jumlah penumpang yang signifikan terhadap 
kapasitas angkut kapal, maka dilakukan penambahan Round Trip dengan 
pengurangan waktu singgah di tiap-tiap pelabuhan 
4 Perhitungan Rencana Umum mengacu kepada kapal pembanding 
5. Hanya dilakukan peninjauan persyaratan stabilitas dan lambung timbul 
(freeboard) yang harus dipenuhi, jadi bukan perhitungannya. 
6. Dalam tinjauan ekonomis, perhitungan ekonomis tidaknya kapal yang 
direncanakan didasarkan pada BEP (Break Event Point), dan tidak dilakukan 
perbandingan antara kapal perintis dan kapal penumpang yang 
direncanakan 
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7. Semua elemen biaya didasarkan pada ketentuan perusahaan (PELNI) dan 
kebijaksanaan pemerintah. 
1.6. SISTEMATIKA SKRIPSI 
Bab I. PENDAHULUAN. 
Uraian secara umum yang meliputi latar belakang masalah, perumusan 
masalah, tujuan dan manfaat Tugas Akhir, metodologi penelitian serta 
sistematika penulisan. 
Bab II. TINJAUAN UMUM 
Uraian tentang pengertian sederhana dari suatu sistem transportasi dengan 
sarana penunjangnya yaitu pelabuhan dan gambaran permintaan akan 
angkutan penumpang kapal laut antar pulau di wilayah perairan Maluku Utara 
yang sampai saat ini dilayari oleh kapal-kapal perintis yang dioperasikan di 
bawah pengawasan dan koordinasi langsung PELNI Cabang Ternate. 
Bab Ill. DASAR TEORI 
Dalam bab ini akan diuraikan mengenai dasar teori berupa formula-formula dan 
asumsi dari literature/referensi baku yang digunakan dalam penyelesaian 
tahap-tahap analisa pada Bab IV . 
Bab IV & V . ANALISA DAN PEMBAHASAN. 
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Dalam bab ini diuraikan mengenai pengolahan data-data dengan dasar teori 
secara sistematis sesuai dengan tahapan-tahapan proses yang direncanakan 
untuk mendapatkan hasil yang diharapkan .. Tahapan-tahapan tersebut adalah: 
1. Penentuan kapasitas angkut penumpang dari kapal yang direncanakan, dengan 
terlebih dahulu dilakukan proses peramalan (forecasting) jumlah penumpang 
untuk memprediksi jumlah permintaan penumpang (demand) pada masa 
mendatang 
2. Penentuan Ukuran Utama (Principal Dimension) kapal yang direncanakan 
melalui tahap Pra-Perencanaan (Preliminary Design) 
3. Perencanaan General Arrangement (Rencana Umum) 
4. Perhitungan/Analisa pencapaian .Break Even Point, dengan sebelumnya 
dilakukan perhitungan biaya-biaya antara lain : 
a. Total Building Cost, terdiri dari ; 
a.1 . Building Cost 
a.2. Structural Labour Cost 
a.3 Out fitting Material Cost 
a.4 Out fitting Labour Cost 
a.5. Machinery Cost 
a.6 Overhead Cost 
b. Total Revenue I Freight Earning 
c. Total Operating Cost, r'neliputi : 
c. 1. Annual Running Cost 
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c.2. Crew Cost 
c.3 Voyage Cost 
c.4 Call Cost 
c.S Taxes 
Bab VI. KESIMPULAN DAN SARAN: 
10 
Bab ini memuat tentang kesimpulan dan saran, yang akan menguraikan serta 
menyimpulkan hasil dari analisa data, yang pada akhimya diharapkan 
dapat menjadi pertimbangan dan masukan bagi Pemerintah Pusat 
khususnya Pemerintah Daerah Maluku Utara untuk mengembangkan potensi 
daerahnya dibidang kelautan (perhubungan laut) yang tentunya berdampak 
langsung terhadap sektor-sektor lain di bidang perekonomian. 
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2.1 . Peran Transportasi Laut Sebagai Penunjang Pembangunan 
Perekonomian Daerah 
Ada tiga hal yang membuat sebuah bangsa menjadi besar dan 
makmur, yakni tanah yang subur, kerja keras, dan kelancaran transportasi 
orang dan barang dari suatu bag ian negara ke bagian lainnya. T anah yang 
subur tidak akan memberikan sesuatu yang lebih berarti apabila tidak 
dimanfaatkan dan dikelola secara tepat. Sumber daya alam yang sangat 
potensial sekalipun tidak akan berarti apa-apa bila tetap ada di tempatnya 
tanpa disentuh tangan manusia ahli untuk dimanfaatkan. 
Aktifitas perekonomian seperti; mengimpor bahan baku, memasarkan 
hasil produksi, menyediakan tenaga ke~a yang didatangkan dari kawasan 
pemukiman ke kawasan industri dan sebaliknya, membutuhkan sistem 
transportasi (pengangkutan) yang baik, dimana keamanan, keselamatan, 
dan kelancaran dapat terjamin serta terjangkau oleh daya beli masayarakat. 
Dari uraian di atas tercermin bahwa transportasi merupakan salah 
satu · kunci perkembangan. Peranan transportasi sungguh sangat penting 
untuk sating menghubungkan daerah sumber bahan baku, daerah produksi, 
daerah pemasaran, dan daerah pemukiman sebagai tempat tinggal 
konsumen. 
Jadi, transportasi diartikan sebagai pemindahan barang dan/atau 
manusia dari tempat asal ke tempat tujuan.Dalam hubungan ini terlihat tiga 
hal berikut : 
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(a). adanya muatan yang diangkut, 
(b). tersedianya kendaraan sebagai a/at angkut, 
(c) . adanya jalan/jalur yang dapat dilalui 
12 
Transportasi berfungsi sebagai sektor penunjang pembangunan (the 
promoting sector) dan pemberi jasa (the ·servicing sector) bagi 
perkembangan ekonomi. Fasilitas transportasi harus dibangun mendahului 
proyek-proyek pembangunan lainnya. [Drs. H.M.N Nasution, M.S.Tr, 1996] 
Hubungan antara pembangunan dan jasa transportasi adalah sangat 
erat dan sa ling tergantung satu sama lain [Salim Abbas. H A, 1993]. Oleh 
sebab itu untuk membangun perekonomian perlu didukung dengan . 
pembangunan dan perbaikan dalam bidang transportasi/pengangkutan. 
Perbaikan dalam transportasi pada umumnya akan dapat menghasilkan 
terciptanya penurunan ongkos pengiriman barang, pengangkutan dengan 
cepat, dan output yang besar serta keuntungan/revenue yang tinggi. 
Pembangunan ekonomi membutuhkan jasa angkutan yang cukup dan 
memadai. Tanpa adanya transportasi yang lancar, tepat, dan efisien, tidak 
dapat diharapkan tercapainya hasil yang maksimal dalam pengembangan 
ekonomi dari suatu Daerah. Untuk tiap tingkatan perkembangan ekonomi 
dari suatu negara, diperlukan kapasitas angkutan yang optimal. Namun 
harus diperhatikan bahwa penentuan kapasitas termaksud dan tingkat 
investasi tidak merupakan hal yang mudah. 
Tiap daerah, bagaimanapun tingkatan perkembangan ekonominya, 
dalam rangka menyusun sistem transportasi Daerah dan Nasional atau 
dalam rangka menetapkan policy transportasi Nasional (National 
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Transportation Policy) harus menetukan terlebih dahulu tujuan-tujuan mana 
yang membutuhkan jasa angkutan dalam sistem transportasi Nasional. 
Adapun tujuan yang hendak dicapai dengan perkembangan ekonomi 
adalah : 
1. Meningkatnya pendapatan Nasional, disertai dengan distribusi yang 
merata antara penduduk, bidang-bidang usaha, dan daerah-daerah 
2 . Meningkatnya jenis dan jumlah barang jadi dan jasa yang dapat dihasilkan 
para produsen, industri, dan pemerintah 
3. Mengembangkan industri daerah yang dapat menghasilkan devisa daerah 
4. Menciptakan dan memelihara tingkatan kesempatan kerja bagi 
masyarakat. 
Khususnya bagi wilayah Maluku Utara (Propinsi Moloku Kie Raha), 
perencanaan suatu sistem transportasi yang tepat sangat diperlukan, 
dikarenakan wilayah Maluku Utara memiliki wi1ayah perairan ( 1 08.441 Km2) 
lebih luas dari wilayah daratan (31 .814,36 Km2) dan terdiri dari 395 buah 
pulau. [Maluku Utara Dalam Angka 1997, BPS Kantor Statistik Kabupaten 
Maluku Utara] . 
Sarana penunjang transportasi laut yang sangat penting adalah 
Pelabuhan. Tujuan kegiatan suatu pelabuhan dapat dihubungkan dengan 
kepentingan ekonomi, kepentingan pemerintah dan lainnya. Pelabuhan 
adalah tempat berlabuh dan bertambatnya kapal laut serta kendaraan air 
lainnya, menaikkan dan menurunkan penumpang, bongkar muat barang dan 
hewan, serta merupakan daerah lingkungan kerja kegiatan ekonomi. 
Pelabuhan sebagai tumpuan tatanan kegiatan ekonomi dan kegiatan 
pemerintahan, merupakan sarana untuk menyelenggarakan pelayanan jasa 
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kepelabuhanan sebagai penunjang · penyelenggaraan angkutan taut. [Salim 
Abbas, 1993] 
• Fungsi Pelabuhan 
Dari pengertian pelabuhan tersebut I atas, maka. fungsi pokok 
pelabuhan yaitu sebagai tempat yang aman untuk berlabuhnya kapal dan 
sebagai terminal transfer barang dan penumpang. Yang dimaksud dengan 
berlabuh yang aman yaitu : 
a. tidak mengganggu alur pelayaran, 
b. arealnya luas sehingga kemungkinan bertabrakan dengan kapal yang 
lain yang sedang berlabuh/bertambat dapat dihindari, 
c. kedalaman alur yang memadai sehingga kapal tidak kandas, 
d. bebas dari kegiatan nelayan (penangkapan ikan) 
Pada dasarnya fungsi pelabuhan mempunyai arti yang lebih luas, yaitu 
sebagai interface, link, gateway, dan industry entity 
· Peranan Jasa Pelabuhan 
Jasa Pelabuhan adalah pelayanan yang dapat diperoleh oleh kapal 
yang bertambat/berlabuh di suatu pelabuhan, atau bongkar muat 
(midstream, loading atau unloading) yang meliputi pelayanan jasa pandu. 
jasa tambat, jasa pelayanan air tawar dan sebagainya. Dalam menunjang 
fungsi tersebut, peranan pelayanan jasa pelabuhan sangat penting dalam 
menunjang terselenggaranya angkutan taut khususnya dan pembangunan 
pada umumnya. Disamping harus tersedianya fasilitas dan peralatan yang 
memadai, pelayanan jasa pelabuhan harus diselenggarakan secara efektif 
dan efisien. 
nTS 
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2.2 Rencana Route dan Jarak antar Pelabuhan 
Route yang dipilih untuk jalur pelayaran kapal penumpang (Ro-Ro) 
yang direncanakan adalah Ternate - Mayau - Tifure - Babang - Laiwui -
Wailoar - Dofa - Bapenu - Bobong - Sanana .PP yang juga merupakan 
bagian dari route pelayaran perintis dengan kode trayek R-26 dan R-25 
(sebagian) [Surat DIRJENHUBLA No. AL.640/2/5/17/DI-99 tanggal 5 
Pebruari 1999). 
Adapun alasan pemilihan route tersebut di atas, adalah : 
a. Jalur pelayaran dibatasi hanya Wilayah Maluku Utara dengan 
pelabuhan pangkal di kota Temate, 
b. Beberapa daerah dalam wilayah Maluku Utara yang berada di pulau 
Halmahera, yang menjadi route pelayaran kapal .perintis, 
perhubungannya dapat dilakukan dengan angkutan melalui jalan-jalan 
darat dan penyeberangan kapal Ferry (Tobelo - Daruba & Temate -
Sidangoli) 
Untuk lebih jelasnya, rencana route pelayaran dan jarak antar-pelabuhan 
dapat dilihat dalam peta dan tabel silang sebagai berikut : 
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lv/ALC~ K(J 
PTAUABU 
I< E P. S U L A 
... 
Gambar 2.0 : Rute Pelayaran Yang Direncanakan 
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~ TIE MYU TFR BBG LWI VVL.R DFA 880 BPN SNN 
TTE ~ 76 99 244 315 430 468 487 512 604 
MY'U 76 ~ 23 168 216 354 392 411 436 528 
TFR 99 23 ~ 145 216 331 369 388 413 505 
BBG 244 168 145 ~ 71 186 224 243 268 360 
LWI 315 216 216 71 ~ 115 153 172 197 289 
V\ll..R 430 354 331 186 115 ~ 38 · 57 82 174 
DFA 468 392 369 224 224 38 ~ . 19 44 136 
880 487 411 388 243 243 57 19 ~ 25 117 
BPN 512 436 413 268 268 82 44 25 ~ 92 
SNN 604 528 505 360 360 174 136 117 92 ~ 
Tabel 2. 1 : Jarak Antar-Pelabuhan dalam mile 
Keterangan : 
TIE= Ternate DFA = Dofa 
BBG = Babang BBO = Bobong 
LWI = Laiwui BPN = Bapenu 
WLR = Waioar MYU = Mayau 
SNN = Sanana TFR = Tifure 
2.3 llustrasi Permintaan (Demand) dan Penawaran (Supply) Jasa 
Pengangkutan Penumpang di Wilayah Maluku Utara 
Berdasarkan data jumlah penumpang perintis per-tahun pada 
lampiran A (Tabell, II, dan Ill) dapat dilihat permintaan angkutan penumpang 
di wilayah Maluku Utara dalam Histogram sebagai berikut ; 
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Gam bar 2. 1 : Permintaan Penumpang Kapal Perintis trayek R-26 
Permlntaan Penumpang Kapal Perintis 
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Gambar 2.2 : Permintaan Penumpang Kapal Perintis trayek R-25 
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Permintaan angkutan penumpang perintis sebagaimana ilustrasi di 
atas sampai saat ini dilayani oleh 2 (dua) kapal untuk masing-masing trayek 
dan dengan target frekuensi pelayaran 19 Round Voyage untuk trayek R-26 
dan 18 Round Voyage untuk trayek R-25. Data-data teknis kapal-kapal 
perintis tersebut sebagai berikut : 
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. KANA KM. PAHALA 
Kode Trayek R-26 R-25 
Type Kapal Coaster Coaster 
Ukuran utama : 
LOA 35 72m 45,25 m 
LPP 3240 m 4420m 
B am am 
H 4,7m 4,99 m 
T 3 525 m 372m 
DWT 555 Ton 555 Ton 
GRT 325 GT 325 GT 
Tabe/2.2 : Data Ukuran Kapal Perintis 
Target frekuensi pelayaran kapal-kapal tersebut dalam satu tahun adalah 19 
Round voyage [Trayek R-26] dan 18 Round voyage [R-25]. Sesuai 
type/jenis-nya, kapal-kapal tersebut adalah kapal muatan barang (Kargo) 
berukuran kecil yang difungsikan juga untuk mengangkut penumpang. 
2.4 Uraian Singkat Tentang Kapal Penumpang Roll-on I Roll-off 
Kapal-kapal Roll-on/Roll-off (Ro-Ro) generasi pertama untuk 
pengangkutan kendaraan bermotor (mobil) adalah kapal-kapal ferry 
berukuran kecil yang melayani penyeberangan antar pulau, dengan 
mengangkut mobil-mobil dan penumpang dalam jumlah yang tidak terlampau 
besar. Kendaraan-kendaraan tersebut . diangkut/ditempatkan pada 
geladakldek terbuka kapal dengan bantuan rampa atau papan-papan 
penghubung antara kapal -dengan kade (dermaga). 
Sejak tahun 1940-an, para pelopor perancangan kapal penumpang ferry 
berukuran besar, membuat suatu desain deklgeladak khusus pada kapal, 
Mohammad Rony Abjanto- 4197100511 Tugas Akhir 
BAB II- Tinjauan Umum 20 
untuk tempat kendaraan yang masuk dan keluar melalui stern (buritan) .kapal 
dengan bantuan rampa kapal. 
Desain tersebut di atas berevolusi dengan cepat sejak tahun 1950-an, 
dengan adanya kapal ferry route pendek milik Eropa Utara "Pacemakers". . 
Kapal ini mengangkut kendaraan pada geladak yang tertutup sempuma yang 
membentang dari ujung ke ujung kapal yaitu geladak utama (Main Deck). 
Akses kendaraan ke kapal dilakukan melalui pintu buritan (Stern Door) yang 
juga difungsikan sebagai rampa penyambung (Connecting Ramp) yang 
dihubungkan dengan Adjustable Bridge Ramp pada dermaga. Jumlah 
kendaraan dan penumpang yang dapat diangkut kapal ini masing-masing 
100 - 150 mobil dan 1000 orang. 
Karena tingginya pertumbuhan tingkat kepemilikan mobil pribadi, dan 
peningkatan kegiatan perdagangan lintas - taut Utara yang diakomodasi oleh 
kendaraan truk dan trailer, maka desain kapal penumpang (Ro-Ro) 
diarahkan pada peningkatan ukuran dan fleksibilitasnya untuk mengatasi 
bervariasinya angkutan pribadi dan komersillniaga. 
Ciri-ciri utama kapal penumpang (Ro-Ro) modern yang terkait dengan kapal 
dalam penelitian ini antara lain : 
1. Geladak kendaraan, adalah geladak utama kapal, yang berjarak hanya 
beberapa inci dari sarat air muatan penuh dan tidak ada muatan di 
bawah dek ini , kecuali tangki-tangki, ruang mesin, dan store (tempat 
penyimpanan peralatan kapal) · 
2. Ruangan dek kendaraan tidak termasuk dalam perhitungan GRT dan 
NRT 
. . 
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3. Rampa aksial buritan, difungsikan juga sebagai pintu buritan (Stern 
Door), dengan ukuran yang bervariasi, dari 5 m Iebar x 4,5 m tinggi untuk 
kapal berukuran kecil, dan lebih dari 9 m Iebar x 5 m tinggi untuk kapal 
besar, 
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BAB Ill 
DASAR TEORI 
3.1 Regresi Linier (Least Square) 
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Peramalan nitai dari suatu variabel atau beberapa variabel pada masa 
yang akan datang sangat diperlukan sebagai dasar atau pedoman dalam 
pembuatan rencana yang menyangkut masa mendatang. Hal seperti ini 
adalah berlaku bagi setiap organisasi yang menginginkan tercapainya 
ketahanan usaha, efisiensi, dan efektifitas yang mantap. [Drs. H.M.N 
Nasution M.S.Tr , 1996] 
Dalam kaitan ini, angka-angka peramalan mengenai arus lalu. lintas 
angkutan penumpang di masing-masing wilayah sangat diperlukan untuk 
digunakan sebagai dasar dalam memperkirakan jumlah dan kapasitas kapal 
yang harus tersedia. 
Kesalahan yang terjadi dalam perencanaan jumlah dan kapasitas 
kapal, dapat mengakibatkan timbulnya permasalahan kelebihan kapasitas 
(over capacity) dan kekurangan kapasitas (under capacity). Oleh karena itu 
kemungkinan terjadinya permasalahan tersebut dapat ditekan seminim 
mungkin dengan upaya peramalan (forecasting). 
Model peramalan yang dibuat menggunakan metode statistik 
sederhana yaitu Regresi Linier (Metode Least Square). Prinsip teknik dan 
metode ini mendasarkan proses analisisnya pada usaha untuk mendapatkan 
suatu persamaan regresi yang tepat dengan kesalahan ramalan terkecil. 
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Selain untuk keperluan tersebut di atas, dalam tugas akhir ini metode 
Regresi Least Square digunakan pula untuk menghitung Ukuran Utama 
kapal (Preliminary Design). Untuk lebih detailnya dapat dilihat pada BAB IV. 
Secara teoritis tahap-tahap perhitungan regresi adalah sebagai berikut ; 
1. Menentukan konstanta dan koefisien Regresi 
Dari bentuk umum persamaan Regression Line 
Regression Line, y = a + bx 
a = y - bx 
n n 
an+ b L x; = L y, 
i. = 1 i = 1 
n n n 
a L X; + a L x/ = L y; X; 
i = 1 i=1 i=1 
n n n 
n L y, x; - L x; L y; 
i = 1 i = 1 i = 1 
b = 
n n 
n L 2 X; - [ L X; ] 2 
i = 1 i = 1 
dimana; 
X I , Yt = nilai data I sampel 
n = jumlah data I sampel 
a&b = konstanta dan koefisien Regresi Linier 
2. Menghitung koreksi sample (r) 
SXY 
ro = ------
gz X * gzy 
dimana; 
n n 
S2 X = n L x; 2 - [ L x; ]2 
i = 1 i = 1 
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n n 
S2 Y = n :L y/ - [ :L Yi ]2 
i = 1 i = 1 
Harga ro atau r adalah : 0 < ro < 1 .Nilai dari koreksi sample ini dapat 
menunjukkan seberapa besar/erat keterkaitan antara variabel x dan y . 
Semakin tinggi nilai ro , maka semakin erat keterkaitan antara variabel x 
dan y tersebut. 
3. Menghitung koefisien determinasi il (Coefficient of Determination) 
il = ro2 
Koefisien determinasi ini menunjukkan tingkat kegunaan/manfaat dari 
sebuah persamaan garis regresi (Regression Line) dalam 
memprediksikan nilai y dari x. Semakin tinggi nilai il, maka semakin 
tinggi pula tingkat kegunaan dari garis regresi (Regression Line) tersebut. 
4. Menentukan Estimasi Standard Error 
Hasil dari ketepatan prediksi dengan garis regresi dihitung dengan 
mencari nilai rata-rata dari jumlah kuadrat "Error Prediction" (The Sum of 
Squares of Error of Prediction), yang dirumuskan.sebagai berikut: 
n 
n-2 
Yi = nilai yi yang diperoleh dari persamaan regresi 
yi = nilai sampel 
n = jumlah sampel 
Akar dari persamaan di atas disebut sebagai Standard Error of Estimate 
yang diformulasikan sebagai berikut : 
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n 
l: (y; - y; / 
Se = i = 1 
n-2 
Penyederhanaan dari rumus tersebut adalah : 
~ L Y'- a• L .y - b* L XY 
Se= 
n - 2 
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Harga Se dipergunakan · untuk memastikan tingkat kegunaan/manfaat 
dari suatu garis regresi. tingkat kepastian dari Se lebih tinggi dibanding ?-
. Hal _ini disebabkan oleh masuknya semua variabel (termasuk koefisien 
dan konstanta regresi) dalam perhitungan. 
Dengan menarik garis batas para lei sejauh 1 , 96Se di atas dan di bawah 
. 
garis regresi, maka dapat dihitung prosentase jumlah titik yang berada di 
dalam dan di luar batas tersebut. Dengan memprediksikan Error 
Prediction terdistribusi normal, maka prosentase titik sampel jumlah titik 
sampel yang berada di luar garis batas 96Se tersebut mengilustrasikan 
adanya faktor-faktor lain yang tidak dapat ditangkap dalam pemodelan 
dengan regresi ini. 
3.2 Analisa Break Even 
Break Even dapat diartikan sebagai suatu keadaan dalam kegiatan 
manajemen suatu perusahaan, dimana perusahaan tidak memperoleh laba 
dan tidak menderita rugi (penghasilan = total biaya). Analisa Break Even 
tidak hanya dapat digunakan untuk mengetahui keadaan perusahaan yang 
mengalami Break Even saja, akan tetapi dapat pula memberikan informasi 
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kepada perusahaan mengenai berbagai tingkat volume penjualan, serta 
hubungannya dengan kemungkinan memperoleh laba menurut tingkat 
penjualan tersebut pada masa-masa mendatang [ Drs. S Munawir 
.Akuntan, 1992 ] 
Untuk menentukan tingkat Break Even, maka biaya yang terjadi harus 
dapat dipisahkan menjadi biaya tetap (fixed cost) dan biaya variabel (variable 
cost) . 
Penjelasan untuk jenis biaya tersebut adalah sebagai berikut : 
a. Biaya tetap (Fixed Cost) 
Biaya tetap adalah : biaya yang jumlah totalnya tetap tidak berubah dalam 
range output tertentu, tetapi untuk setiap satuan produksi akan berubah 
sesuai dengan perubahan produksi. Semakin besar hasil produksi, maka 
biaya tetap per satuan akan semakin kecil. Sebaliknya semakin kecil hasil 
produksi, maka biaya tetap per satuan akan semakin besar. 
Dalam kaitannya dengan kegiatan operasi suatu perusahaan pelayaran, 
maka biaya tetap yang terjadi adalah : 
1. Loan Repayment 
Adalah pinjaman modal untuk pembangunan/pengadaan kapal, yang 
harus dikembalikan, yang dapat diformulasikan sebagai: 
Future Sum ( F ): 
F = P ( 1 + e )m ............................................. . (3.1) 
dimana ; 
P = Harga pembelian kapall Building Cost 
e = Rate of interest 
m = Loan Periode 
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Building Cost merupakan rekapitulasi dari item-item berikut ini (dari 
Beuford, Harry "General Cargo Ship Economics and Design" dan I.L 
Buxton "Estimating Operating and Building Cost"): 
a. Structural Material Cost (CsM ) 
Csm =Steel Weight (ton) x Material & Fab. price/ton (Rp./ton) .. . . (3.1) 
Steel Weight (Ws)= 340 (CN /1000 )2 X c1 X c2 X c3 [ton]. ...... . (3.2) 
CN =Cubic Number= L B D /100 
c1 = o,675 + (1 /2) Cb 
C2 = 1 + 0,36 ( Ls I L ) 
C3 = 0,00585 ( UD - 8,3) 1·8 + 0,939 
dimana : 
L = Lpp ( feet ) 
B = Lebar ( feet ) 
D = tinggi ( feet ) 
Cb = koefisien blok 
Ls = panjang superstructure ( feet ) 
b. Structural Labour Cost (CsL) 
CsL = Steel Structural Man Hour x Wage rate/Man hour (Rp.) ... . (3.3J 
c. Outfitting Material Cost (CoM) 
CoM =Outfitting Weight (ton) x Outfitting price/ton (Rp.) ...... ... .. .. (3.4) 
Outfitting Weight= Wo =Co ( CN/1000) 0•825 ... ... . .... ...... (3.5) 
Co = 125 .( for average design ) 
d. Outfitting Labour Cost (CoL) 
CoL = Outfitting Man Hour x Wage rate/Man hour (Rp. ) ........... .. (3. 6) 
e. Machinery Cost (CM) 
CM =Machinery work price/HP (Rp.) x Main Engine Power (HP) (3. 7) 
f. Overhead Cost (Co) 
Co= 70% ( CsL +CoL ) ..... .. .. ... ...... .. ....... ......... ......... ... ...... (3.8) 
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2. Ship Insurance & Maintenance 
3. Crew Cost 
b. Biaya variabel (Variable Cost) 
Biaya variabel adalah : biaya yang jumlah totalnya akan mengalami 
kenaikan dan penurunan sebanding dengan hasil produksi atau volume 
kegiatan tetapi untuk setiap satuan produksi akan tetap. Biaya variabel 
dalam pengoperasian suatu kapal dapat diperinci menjadi beberapa item 
sebagai berikut : 
1. Voyage Cost 
Voyage Cost adalah biaya operasional kapal yang terdiri dari : 
a. Fuel Cost 
Fuel Cost = f [Fuel Consumption , Fuel Price] 
Fuel Consumption= f [Power of Main Engine, Service Speed, Voyage 
Radius] 
b. Lubricating Oil Cost 
Lubricating Oil Cost = f [Lubricating Oil Consumption, Lubricating Oil 
Price] 
Lubricating Oil Consumption = f [Power of Main Engine , Service 
Speed , Voyage Radius] 
c. Port Cost ?t Call Cost 
Port Cost dan Call Cost adalah biaya sandar kapal di peh3buhan dan 
biaya jasa yang diberikan pelabuhan antara lain jasa pandu, jasa 
penambatan di dermaga. 
2. Tax (Pajak) 
Mohammad Rony Abjanto- 4197100511 Tugas Akhir 
BAB III- Dasar Teori 29 
Pajak yang harus dibayarkan oleh pemilik kapal, yang merupakan 
prosentase dari Margin Income ( Margin Income = Freight Earning 
(laba Kotor)- Voyage Cost). 
Setelah dilakukan pengelompokan dan analisa biaya, maka tingkat . 
Break Even dapat ditentukan secara matematis (rumus) dan secara 
grafis/bagan seperti berikut ini ; 
Biaya Tetap (Fixed Cost) 
BreakEven = 
(dalamsatuan) Bargajual persatuan- Biaya Variabel persatuan 
~~~------------------------~ 
c ~ ------------------------- Goris Penjuolon 
(Freight) 0 
2!lQQ 
Volume PenJuolon (Satuon) 
GRAFIK BREAK EVEN 
[Sumber : Analisa Laporan Keuangan , Drs. S Munawir] 
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Hasil analisa Break Even, disamping dapat memberikan gambaran 
tentang hubungan antara biaya, volume, dan laba, juga akan membantu 
memberi informasi maupun pedoman kepada pihak manajemen perusahaan 
, dalam mengambit keputusan untuk menambah ataupun menanamkan 
modal (investasi) dalam bentuk aktiva tetap. 
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4.1 Perhitungan Regresi Linier Sederhana dengan Mtetode Least Square 
4.1.1 Peramalan ( Forecasting ) Jumlah Penumpann 
Berdasarkan data jumlah penumpang kapal perintis per tahun dan 
jumlah trip dalam satu tahun (Lampiran A :Dsrta Perhitungan Jumlah 
Penumpang & Freight Earning : Tabell s/d VI) maka dapat di buat tabel 
rekapitulasi jumlah penumpang perintis yang berangkat dari tiap-tiap 
pelabuhan selama 1 tahun ( Lampiran A :Data Perhitungan Jumlah 
Penumpang & Freight Earning: Tabel VI). Kemudian dengan mengambil 
jumlah penumpang terbesar, maka perhitungan regreasi linier dapat 
dilakukan dengan langkah-langkah sebagai berikut 
Langkah I: 
"\i>a" &s~ 
X y xY'Y Xz y 
1 1997 78 155766 ~~ 0084 
2 1998 94- ·187812 3992004 8836 
3 1999 91 181~ 39CXml 8281 
1: 599:1 263 525487 1,2E-+07 23201 
Tabel 4.1 : Tabel Regresi Jumlah Penumpang per-tahun 
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Langkah 2: 
Menghitung jumlah kuadrat ( S2 ) 
S2 X = N * L X2 - [}: X] 2 = 6 
S2 Y = N * L Y2 - [}: Y] 2 = 434 
SXY = [N * LXY) - [LX * }:Y] = 39 
Langkah 3: 
32 
Berdasarkan persamaan-persamaan di atas, mak:a dapat dihitung harga-
harga konstanta dan koefisien regresi tinier 
SXY 39 
bo = 6,5 
S 2*X 6 
ao = y bo*X = -12899 
Rfgession Une : 
Y = -12899 + 6,5 X 
Dengan memasukan nilai tahun (x) ke dalam persamaan garis regresi di 
atas, maka akan diperoleh prediksi I ramalan jumlah penumpang (y) pada 
tahun bersangkutan. Hal tersebut disajikan dalam tabel berikut ini : 
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Tabel 4.2 : Aplikasi persamaan garis regresi untuk penentuan jumlah 
penumpang 
Jumlah penumpang yang dipakai dalam penentuan kapasitas angkut 
kapal yang direncanakan adalah pada tahun 2010 - 2011 yaitu 170 
penumpang. Alasan pengambilan peramalan hingga tahun tersebut adalah: 
1. Dasar pengambilan data jumlah penumpang adalah dari kapal perintis 
yang ada sekarang ini, yang mempunyai keterbatasan I minimnya fasilitas 
yang memadai untuk penumpang sehingga sangat berpengaruh terhadap 
minat masyarakat akan fasilitas angkutan laut dengan kapal jenis ini. 
Maka untuk mengantisipasi kemungkinan lonjakan penumpang akibat 
pengadaan fasilitas kapal Ro-Ro ini, diambil pada interval tahun tersebut, 
2. Mobilitas penumpang dari data penumpang kapal peri ntis ( 1996 - 1999) 
. " 
terlampir adalah pada saat status wilayah Maluku Utara masih sebagai 
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Daerah Tingkat II . Sehingga apabila ada peningkatan· status maka akan 
terjadi pula penambahan yang cukup signifikan akan arus perpindahan 
orang antar daerah . 
3. Dasumsikan kapal beroperasi tahun 2002, dan perhitungan/analisa 
ekonomis dilakukan sampai tahun 2016. 
4.1.2 Penentuan Ukuran Utama Kapal (Principal . Dimension) 
Perhitungan regresi linier dijabarkan sesuai dengan data ukuran 
utama kapal-kapal pembanding (T abel I ) pada Lampiran B : Data 
Perhitungan Ukuran Utama Kapal , sebagai berikut : 
a. Penentuan DWT kapal : 
Log DWT = ao + bo. (Log GRT) ... ..... ........... .... .... ........... ... .. . (4.1) 
Langkah I: 
Pada langkah ini dibuat Tabel 4.3 yang mana tabel ini didapat dari data-
data kapal pembanding yang ada, sebagai berikut : 
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a I.ogGRf I.ogiMT X y X"'Y xl y 
1 3,798 3,714 14,144 14,425 13,868 
2 3,205 2,8&) 9,233 lo,278 8,29t 
3 3,747 3,012 11,286 14,00 9,(]72 
4 3,<m 3,3% 13,244 15,210 11,533 
5 3,015 2,301 6,938 9,ax> 5,295 
6 3,515 3,1W 11,139 12,355 10,0l3 
7 3,472 ~ 10,235 12,055 8,Wl 
8 3,537 2:,747 9,716 12,510 7,546 
9 3,482 3,():1.2 10,592 12,124 9,254 
1(] 2,m 2,232 6,00 8,982 4,982 
I 34,69.) 29,451 103,217 12l,O'm fJj$r7 
Tabe/4.3: Tabel Regresi antara GRT & DWT dari kapal 
pembanding 
Harga rata-rata : 
I: y 29,451 
-
Y= = 2,945 
N 10 
I: X 34,669 
X= = 3,467 
N 10 
Langkah 2: 
Menghitung jumlah kuadrat ( S2 ) 
82 X = N * I: X2 - [L X] 2 = 8,762 
82 Y = N * I: Y2 - [L Y] 2 = 18,409 
8XY = [N * I:XYJ - [LX * I:Y] = 11 ,134 
35 
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Langkah 3: 
Berdasarkan persamaan-persamaan di atas, maka dapat dihitung harga-
harga konstanta dan koefisien regresi linier : 
SXY 11,13417 
bo = = 1,271 
S2*X 8, 762289 
ao = Y bo *X = -1,460 
Regression Line : 
Y = -1,46 + 1,271 X 
Langkah 4: 
Menghitung koreksi sample ( r ) : 
SXY 
r = = 0,877 
\/ s2x * s2y . 
Jadi keeratan hubungan antara variabel Y (DWT) dan X ( GR1) sebesar 
87,7%. 
Langkah 5: 
Menghitung koefisien determinasi ( r 2 ) 
r 2 = 0,769 
Tingkat kegunaan persamaan Regression Line dalam memprediksikan 
nilai DWT dan GRT adalah 76,9%. Atau dengan kata lain jumlah kuadrat 
· dari Error Prediction telah direduksi hingga 76,9% dengan me,nggunakan 
regression line ini. 
Langkah 6: 
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Menghitung estimasi standart error dari variabel bo ( Se ): 
Se = 
~ L Y2 -
2Se = 0,462 







n - 2 
= 0,231 
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Dari grafik di atas dapat disimpulkan bahwa dari data yang dianalisa, 
sumbangan GRT terhadap variasi naik turunnya DWT adalah sebesar 
8/10 x 100% = 80%. Karena jumlah titik yang berada di dalam range 
batas 2Se, atas dan bawah adalah 8 titik. Sedangkan sisi lain 20% 
disebabkan faktor lain yang tidak dapat ditangkap oleh model.. 
Berdasarkan harga DWT (persamaan 4.1) yang akan diperoleh dalam 
perhitungan selanjutnya, maka akan didapatkan Ukuran Utama kapal 
yang direncanakan dengan menggunakan persamaan-persamaan 
sebagai berikut : 
Besarnya GRT permintaan dapat ditetapkan melalui 
perhitungan dengan regresi linier sebagai berikut : 
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Passengger GKf 
X y X*Y x 2 y 2 
1 500 1877 938500 250000 3523129 
2 1400 5590 7826000 1960000 31248100 
3 1350 7951 10733850 1822500 63218401 
4 870 3277 2850990 756900 10738729 
5 905 2963 2681515 819025 8779369 
6 413 3445 1422785 170569 11868025 
7 700 3073 2151100 490000 9443329 
8 220 993 218460 48400 986049 
l: 6358 29169 28823200 6317394 1,4E+08 
Tabe/4.4 : Tabel Regresi antara GRT & Jumlah Penumpang dari kapal 
pembanding 
Harga rata-rata : 
y 29169 
-Y = 3646,13 
N 8 
X 6358 
X = 794,75 
N 8 
S2 X = N * L X2 - [L X] 2 = 10114988 
S2 Y = N * L Y2 - [L YJ 2 = 267610487 
SXY = [N * LXY] - [LX * LY) = 45129098 
Konstanta Garis Regresi : 
SXY 5E+07 
b = --c-- 4,46161 
1E+07 
.. 
a = y b*X 100,263 
Regression Une : 
y = 100,26 + 4,4616 X 
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Dengan memasukan jumlah penumpang = 170 orang (x) maka 
diperoleh harga GRT (y) . 
- Jadi GRT permintaan = 858,736 GT 
Log DWT = -1,46 + 1,271 . (Log 858,736) 
Log DWT = 2,269 
Jadi DWT yang direncanakan = 185,7·8 Ton. 
b.Penentuan Lpp kapal : 
Log L = a1 + b1 . Log DWT 
Dari Lampiran 8 (Tabelll), maka ditentukan : 
Log L = 1,0106 + 0,3075. (Log 185,78) 
Log L = 1,0106 + 0,3075 (Log 185,78) 
Log L = 1,708 
Jadi L (Lpp) yang direncanakan = 51,05 m. 
c. Penentuan Lebar (B) kapal : 
(4.2) 
B = a2 + b2. L ....... .... ............ ...... .. ... .. .. ....... ... ..... ... ... (4.3) 
Dari Lampiran 8 (Tabellll), maka ditentukan: 
B = 4,183 + 0,14492. 51,05 
Jadi B (Lebar) yang direncanakan = 11,58 m. 
d. Penentuan Tinggi (H) kapal : 
H = a3 + b3. L .... ..... .... ..... .... ..... ..... ....... .. ... .. ..... . (4.4) 
Dari Lampiran 8 (Tabel IV), maka ditentukan : 
H = -1,902 + 0,11918.51,05 
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Jadi H (Tinggi) yang direncanakan = 4,182 m. 
e. Penentuan Tinggi (H) kapal : 
T=a+ b.L ............ .. ................. ............. .. ......... .. (4.5) 
Dari Lampiran B (Tabel V), maka ditentukan: 
T = 1,593 + 0,03037 . 51,05 
Jadi T (Sa rat) yang direncanakan = 3,143 m. 
Maka dari perhitungan dengan regresi linier sederhana tersebut didapat 
ukuran-ukuran utama untuk kapal yaitu : 
Lpp = 51,05 meter 
H = 4,182 meter 
B = 11,58 meter 
T = 3,143 meter 
4.2 Penentuan Koefisien-koefisien 
a. Koefisien Blok ( Cb ) 
Berdasarkan formula dari Telfer (The Design Of Merchant Ship): 
. 1/2 Cb = 1 - {3/8 ( B/L + 1 ) Vs I (L) } ...... ........ ................ (4.6) 
dimana; Vs = kecepatan dinas perencanaan = 12 knot 
L = Lpp (feet)= 167,487 feet 
Cb = 1 - {3/8 (11 ,58/167,487 + 1 ) 12/ (167,487) 112} 
Cb = 0,628 
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Telfer juga mengekpresikan formula untuk mendapatkan koefisien 
blok bagian depan dan belakang kapal sebagai berikut : 
CbF = 1,2- { 0,6 (BIL + 1 ) Vs I (L )112 } .. .... . . .......... .... . . .. (4. 7) 
CbF = 0,605 
CbA· = 0,8- { 0,15 (Bil + 1 ) Vs I (l )112 } ... .. . ... ..... .. . . . . ..... . (4.8) 
CbA = 0,65 
b. Koefisien Midship ( Cm ) 
Dengan menggunakan harga koefisien blok (Cb) di atas, maka dapat 
ditentukan koefisien midship (Cm) dengan formula sebagai berikut 
(The Design Of Merchant Ship) : 
Cm = 0,9 + 0,1 ( Cb )112 
= 0,9 + 0,1 ( 0,628) 112 
= 0,979 
c. Koefisien Perismatik ( Cp ) 
Cp= Cb/Cm 
= 0,64 
Kemudian harga-harga yang diperoleh tersebut dapat digunakan untuk 
perhitungan selanjutnya. 
4.3 Perhitungan Lambung Timbul 
Syarat yang harus dipenuhi dalam perhitungan lambung timbul 
(freeboard) adalah : 
H - T > Freeboard 
dimana: Freeboard (f)= ( D x 1/15) + 0,15 
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D = H (tinggi kapal) = 4, 182 meter 
maka: f = ( 4,182 x 1/15) + 0,15 = 0,429 meter 
diketahui H - T = 1 , 039 meter, sehingga H - T > . f 
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Dengan demikian freeboard kapal yang direncanakan memenuhi 
persyaratan yang berlaku. 
4.4 Pemeriksaan Stabilitas Kapal 
Untuk pemeriksaan stabilitas awal kapal menurut metode pendekatan 
(Formula Posdomine), dimana salah satu harga yang menentukan 
stabilitas kapal adalah tinggi MG, yaitu jarak vertikal Centre of Gravity (G) 
terhadap titik Metacentra (M). Besarnya harga MG ini akan digunakan 
untuk menentukan besarnya periode oleng dari kapal yang direncanakan. 
Periode oleng (Tr) yang disyaratkan untuk kapal penumpang menurut 
James Pates [dari Diktat Teori Bangunan Kapal2], adalah: 11,96- 14,13 
detik. 
MG= KM -KG 
KM=KB+BM 
a 
1\B = T BM= ------
a+Cb 12CbT 
dimana : a = ( Cb ) 112 - 0,025 
Sehingga: 
0,767 ( 0,767 + 0,04) 11,582 
BM = ---'----------- = 3,504 
12 * 0,628* 3,143 
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0,767 + 0,628 
1,728 
KM = 3,504 + 1,728 = 5,232 meter 
Periode oleng ( Tr ) : 
21t k 
Tr = (detik) 
y g.MG 
k = Radius Girasi 
I 
k = C ( 8 2 + H2 ) 112 , dimana C = 0,33 
k = 0,33 ( 11 ,582 + 4,1822 ) 112 = 4,063 meter 
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Sesuai dengan persyaratan waktu periode oleng sebagaimana 
terse but di atas, maka nilai KG harus berada pada interval ( 1 , 507 + 1, 551) 
T, sebagaimana tercantum dalam tabel di bawah ini. 
KG MG Tr 
(rreter) (rreter) (detik) 
1,507 T 0,495 11 ,964 
1,512 T 0,480 12,158 
1,519 T 0,458 12,447 
1,526 T 0,436 12,757 
1,533 T 0,414 13,092 
1,54 T . 0,392 13,454 
1,547 T 0,370 13,849 
1,551 T 0,357 14 090 
Tabel 4.5 : Jarak KG untuk memenuhi persyaratan stabilitas 
4.5 Pemeriksaan Displacement Kapal 
Displacement kapal yang direncanakan dapat ditentukan sebagai berikut 
(Displ) = Lpp. B . T . Cb. 1,025. 1,004 (ton) 
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= 51,05 w 11,58 0 3,143 . 0,628 0 1,025 0 1,004 
= 1200,787 ton 
(Displ) = DWT + L WT 
Untuk menghitung LWT kapal yang direncanakan, dilakukan dengan 
bantuan data kapal pembanding sebagai berikut : 
Nama Kapal Lady Naomi 
Lpp 42,00 m 
B 11,40 m 
H 3,80 m 
LWT 764,76 ton 
Cb 0,791 
Maka dengan menggunakan perbandingan yaitu : 
Displ Pembanding Displ Pereocaman 
L WT Pembanding L WT Perencanaan 









Sehingga dapat diperoleh displacement sebagai berikut : 
(Dis pi) = DWT + L WT 
= 185,78 + 962,512 
= 1148,292 ton 
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Koreksi-koreksi terhadap displacement antara lain : 
* 100% < 5% 
1200,787- 1148,292 
-------* 100% < 5% 
1148,292 
4.6 Perhitungan Daya Mesin lnduk 
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Dengan menggunakan metode Lapp, maka T ahanan kapal dapat 
ditentukan dengan langkah-langkah sebagai berikut : 
a. Menghitung Angka Froude 
Fn = Vd I (Cp . L) 112 
= 6,18 (m/s) I (0,64 . 51,05 (m)) 
= 0,938 
b. Menghitung Specific Residuary Resistance ( l;r ) 
Menentukan harga "a" pada diagram berdasarkan letak LCB : 
Diagram A: a= ( 13,46. Cp)- 8,48 
= ( 13,46. 0,64)- 8,48 
= 0,1344 
Diagram B: a= ( 13,46. Cp)- 8,88 
= ( 13,46. 0,64)- 8,88 
= -0,2656 
Diagram C: a= ( 13,46. Cp)- 9,28 
= ( 13,46. 0,64)- 9,28 
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= -0,6656 
Diagram D: a= ( 13,46. Cp)- 9,68 
= ( 13,46. 0,64)- 9,68 
= -1,0654 
Diagram E : a= ( 13,46 . Cp)- 10,08 
= ( 13,46. 0,64)- 10,08 
= -1,0654 
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Dari perhitungan diagram dengan LCB = 0,195 m di atas, maka dapat 
diketahui letak LCB yang sesungguhnya yaitu terletak di diagram A. 
Dari fungsi Fn dan Cp, maka harga ~r didapatkan : 
~r = 16,67 . 10-3 
c. Menghitung Specific Frictional Resistance Coefficient ( ~fm) 
Perhitungan didapat dari data yang ada pada tabel 2 dengan cara 
interpolasi : 
UntukV= 12knot, L1 =40m ~fm= 1,758.10-3 
Untuk V = 12 knot , L2 = 60 m ~fm = 1,710 . 10-3 
Sehingga untuk Lpp =51 ,05 m 
~frn = 1,758. 10_3.+ (51.05-40). (1,758 . 10-3 -1,710. 10-3 ) 
(60 - 40) 
~frn = 1, 785 . 1 o-3 
d. Menghitung total Ship Resistance ( Rt ) 
Rt = { ~frn + ~r . (MSA/WSA) } . 52 . Vs2 . WSA [Kgf) 
dimana; 
WSA (Wetted Surface Area)= Lwl ( 2T + 1,37 (Cb- 0,274) B) 
WSA = 52,946 ( 2(3, 142) + 1 ,37(0,628-0,274) .11 ,58 
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MSA (Midship Section Area)= Cm . B. T 
MSA = 0,979 . 11 ,58. 3,142 
= 35,62 m2 
· Rt = 3390,57 Kgf 
e. Menghitung Effective Horse Power Under Trial Condition (EHPtr) 
EHPtr = {?;frn + }:l;r + (?;r . (MSAIWSA)) } . 0,6f}93 . Vs3 . WSA [HP] 
Trial Condition : 
Maka, 
=> Roughness All Welded Hull 
=> Steering Resistance 
=> Resistance of Bilge Keel 
=> Air Resistance 
t;r1 = 0,00035 
t;r2 = 0,00004 
t;r3 = 0,00004 
t;r4 = 0,00008 
}:l;r = 0,51 .1 o-3 
EHPtr={1 ,758.10-3+0,51.10-3+(16,67.10-3(35,62/630))}0,6993.6, 163.630 . 
= 330,61 HP 
f. Menghitung Effective Horse Power Under Service (EHPs) 
EHPs = r1 . EHPtr [HP] 
dimana; r1 = 1 + (Service Condition/1 00) 
Service Condition diambil East Asiatic Route = 25 - 30 
diambil: 27 
r1 = 1 + (27/100) 
= 1,27 
EHPs = r1. EHPtr 
= 1 ,27. 330,61 
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= 419,88 HP 
g. Menghitung total Propulsive Efficiency Effective so dan koreksi q 
so= 0,885- 0,00012 .N. (Lpp)112 
= 0,885- 0,00012.148,7. (51 ,05)112 
= 0,75 
q = -113 . p . 1 0 % 
dimana: 
P = {(EHPs - EHPtr) I EHPtr} . 100 % 
= {(419,88- 330,61) 1330,61 } . 100% 
= 27% 
Maka : 
q = -113 . 27% . 1 0% 
q = - 0,009 
h. Menghitung harga SHPs Service Condition 
SHPs = EHPs I (so + q) 
= 419,88 I( 0, 7 5 - 0, 009) 
= 566,64 HP 
i. Menghitung koreksi kerugian poros dengan bantalan (r2) 
r2 = ( 1 , 02 - 1 , 04 ) 
dia.mbil : 1,04 
j. Koreksi untuk harga BIT (r3) 
r3 = 1 + { (BIT Kapal - BIT Standart) I 0,1 } % 
dimana ; 
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BfT Kapal = 3,686 
BfT Standart = 2,44 
Jadi, 
r3 = 1 + {(3,686- 2,44)) I 0,1 } 
= 1,12 
49 
k. Menghitung Engine Power Under Service Condition (BHPs) 
BHPs = SHPs . r3 . r2 [HP] 
= 566,4. 1,12 . 1,04 
= 601,09 HP 
= 442,10 Kw 
4.7 Penggambaran Rencana Garis (Lines Plan) 
Rencana Garis kapal direncanakan dengan bantuan Software 
Hullform for windows Version 6W.02 . Dengan input data ukuran 
kapal yang direncanakan, meliputi ; Loa, B, Jumlah dan posisi 
Station, Lebar transom, Freeboard (H-T), serta Rake of Stem. 
Langkah selanjutnya diadakan editing bentuk tiap - tiap station . 
Hasil editing tersebut dikoreksi/dievaluasi oleh software Hullform 
dan hasilnya dapat ditampilkan. Jika hasil koreksi belum sesuai 
dengan perhitungan perencanaan kapal, maka dilakukan editing 
bentuk station lagi. Demikian seterusnya sampai hasil evaluasi 
tepat. Pengoreksian dalam perencanaan kapal ini hanya pada 
Displacement, Cb, Cm, Cp, dan letak LCB pada kondisi sarat 
penuh (T) . 
Hasil Evaluasi kapal yang direncanakan ini adalah sebagai berikut : 
Volume displaced is 1170.585 cum 
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Displacement is 1199.895 tonne 
Centre of buoyancy (LCB) 48.582 % position 28,08 
Vertical Centre of buoyancy (LCF) 52.035 % 
Righting moment is 101.620 tonne m per deg 
Metacentre height above baseline (KM) 4.858 m 












T ampilan 3-D dari hasil penggambaran Lines Plan dengan software 
ini adalah : 
4.8 Perhitungan Consumable 
Untuk menghitung kebutuhan konsumable, terlebih dahulu 
ditentukan jumlah waktu layar dalam sekali round trip sesuai dengan 
rencana route pelayaran yang telah direncanakan sebelumnya. 
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Jumlah jam layar dapat dihirung sebagai fungsi dari kecepatan kapal 
(12 knot) dan jarak (mile) pelayaran, sebagai berikut: 












6 Wail oar 
38 3,17 






10 San ana 
Total jam layar 112 Round trip 50,33 
Tabe/4.6: Perhitungan Jam Layar 
Jumlah jam layar 1 Round trip= 100,66 jam 
Dengan asumsi bahwa kapal bertambat pada tiap pelabuhan selama 
2 jam, maka total jam tambat = 36 jam ( 1 Round trip). Sehingga 
total Jam Layar per-Round trip= 100,66 + 36 = 136,66 jam. = 6 hari. 
Jumlah Round Trip per-tahun = (365-36,5) /6 =55 Round Trip 
(dibulatkan) 
Jumlah Round Trip per-bulan= 6 Round Trip 
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a. Menentukan Berat Bahan Bakar Mesin lnduk 
WH = Pbme X w x ( Cf I Vs ) X 10-6 [ton] 
Pbme = Daya Mesin lnduk [ kW ] = 448,41 kW 
w = Operating Range= 1208 mile Oarak per-round trip) 
\Is = 12 knot 
Cf = koefisien pemakaian bahan bakar 
untuk mesin 4 tak = 196 - 209 g I kW 
d1ambil : 200 g I kW 
WH = 448,41 X 1208 X ( 200 /12) X 10-6 [ton] 
. 
= 9,028 ton 
b. Menentukan Berat Bahan Bakar Mesin Bantu 
Wo = ( 0,1 - 0,2 ) x WH [ton] 
= 0,2 x 9,028 = 1,8 ton 
c. Menentukan Berat Minyak Pelumas 
PM = Pbme x w x ( Cf I Vs ) X 10-6 [ton] 
Cf = untuk mesin 4 tak = (1 ,2 - 1,6) g I kW 
direncanakan : 1 , 6 g I kW 
PM= 448,41 X 1208 X ( 1,6/12) X 10-6 [ton) 
= 0,07 ton 
d. Menentukan Berat Air Tawar 
Jumlah air tawar yang dibutuhkan sesuai dengan aturan sebagai 
berikut : 
- Untuk minum = ( 1 0 - 20 ) kg /orang I hari 
·=> direncanakan 10 kg/orang/hari 
Untuk minum = 10 x 200 x 6 = 12 ton 
Mohammad Rony Abjanto- 4197100511 Tugas Akhir 
BAB IV- Tinjauan Teknis 
- Untuk mandi = (60 - 200) kg/orang/hari 
=> direncanakan 60 kg/orang/hari 
Untuk minum = 60 x 200 x 6 = 72 ton 
- Untuk pendingin mesin induk = (2 - 5 ) kg/HP 
Untuk pendingin mesin induk = 2 x 601,19 = 1 ,202 ton 
e. Menentukan Berat Provision . Penumpang & Bagasi 
53 
=> Berat Provision = 3 Kg/orang/hari = 3 x 200 x 6 = 3,6 ton 
=> Berat Orang(Penumpang+ABK) = 75 Kg/orang = 75 x 200 = 
15 ton 
=> Berat Bagasi = 20 Kg/orang = 20 x 200 = 4 ton 
f. Menentukan Berat Bahan Makanan 
=> Berat Makanan = 5 Kg/orang/hari = 5 x 200 x 6 = 6 ton 
Jadi Total berat Consumable= 124,7 ton. 
DWT kapal = 185,78 ton, sehingga berat kendaraan (truk) beserta 
muatannya yang dapat diangkut = 185,7- 124,7 = 61,08 ton. 
Bila direncanakan untuk mengangkut kendaraan kelas ·IV B (Berat 
truk + Muatan = 5 ton) maka kapal ini dapat mengangkut 12 truk 
(dibulatkan) 
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TINJAUAN EKONOMIS 
5.1 Analisa Biaya Tetap (Fixed Cost) 
5.1.1 Perhitungan Building Cost 
a. Structural Material Cost (CsM) 
Dari persamaan 3.1 : 
dimana: 
L = 167,5 feet 
B = 37,99 feet 
H = 23,563 feet 
Cb = 0,628 
Ls = 127,9 feet 
CN = 1499,4 m3 
c1 = o,989 
C2= 0,275 
C3= 0,931 
Ws = 340 ( 1499,4/1000 )2 X 0,989 X 0,275 X 0,931 (ton) 
= 193,55 ton 
54 
Dengan menetapkan harga material cost dan fabrication cost sebesar 
US $ 220 dan Wage Rate/ Hour sebesar US $ 2 [Sumber : Beuford, 
Harry "General Cargo Ship Eco(lomics and Design" dan I. L Buxton 
"Estimating Operatng and Building Cost"] dan mengasumsikan kurs 
US$= Rp. 7000,-, maka diperoleh dari persamaan 3.1 : 
Csm = Rp. 298.067.000,-
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b. Structural Labour Cost (CsL) 
MHsL = C ( Ws I 1000 )0'5 
C = 90.000 => Untuk galangan dengan fasilitas lengkap 
MHsL = 90.000 ( 193,55/1000 )0'5 
= 22.285,2 
Dari persamaan 3.3 : 
CsL = 22.285,2 x (US$ 2 = Rp. 14.000,-) 
= Rp. 311 .992.923,-
c. Outfitting Material Cost (CoM) 
Dari persamaan 3.5 : 
Outfitting Weight= Wo = 125 ( 1499,4/1000) 0•825 
= 174,6 ton 
55 
Harga Outfitting material cost US $ 1250 /ton dan Wage Rate/Hour 
sebesar US $ 2 [Sumber : Beuford, Harry "General Cargo Ship 
Economics and Design" dan I.L Buxton "Estimating Operatng and 
Building Cost"],maka : 
Dari persamaan 3.4 : 
COM = 174,6 ton x Rp. 8.750.000,-/ton 
= Rp. 1.527.750.000,-
d. Outfitting Labour Cost (CoL) 
MHoL = C ( Wo /1000 )0'9 
c = 27.500 
t;<: 
-------------------------------------------------------
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MHoL = 27.500 ( 174,6/1000 )0•9 
= 45.412,2 
Dari persamaan 3.6: 
CoL = 45.412,2 x Rp. 14.000,-
= Rp. 635.770.752,1 
e. Hull Engineering Material Cost (CHEM) 
56 
CHEM = Hull EngineeringWeight (ton) x Hull Engineering price/ton (Rp.) 
Hull Engineering Weight= W HE= C HE ( CN/1000) 0•825 
C HE = 82 ( for elaborate design ) 
W HE = 82 ( 1499,4/1000) 0•825 
= 114,54 ton 
Harga Hull Engineering work (including material) US $ 3400 /ton dan 
Wage Rate/Hour sebesar US $ 2 [Sumber : Beuford, Harry "General 
Cargo Ship Economics and Design" dan I.L Buxton "Estimating 
Operatng and Building Cost"] , maka : 
CHEM = 114,54 ton x Rp. 23.800.000,- /ton 
= Rp. 2.726.052.000,-
f. Hull Engineering Labour Cost (CHell 
CHeL = Man Hour Engineering Labour (MHHeL) x Wage rate/Man hour 
(Rp.) 
MHHEL = c (W HE /100 )0 '75 
c = 72.000 
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MHHEL = 72.000 ( 114,54/100 )0•75 
= 79.715,3 
CHEL = 79.715,3 X Rp. 14.000,-
= Rp. 1.116.014.606,-
g. Machinery Material Cost (CM) 
CM = US$ 440.000 ( SHP /1000 )0•6 
= Rp. 3.080.000.000 ( 566,64/1000 )0•6 
eM= Rp. 2.190.458.621 ,-
h. Machinery Labour Cost (CML) 
CML = Man Hour Machinery (MHML) x Wage rate/Man hour (Rp.) · 
MHME = 25.400 (SHP I 1000 )0•6 
MHML = 25.400 ( 566,64 /1000 )0•75 
= 18.064,17 
. CML = 18.064,17 X Rp. 14.000,-
= Rp. 252.898.380,-
i. Overhead Cost (Co) 
Dari persamaan 3. 8 : 
Co = 70% ( Rp. 311 .992.923,- + Rp. 635.770.752,8) 
= Rp. 663.434.572,5 
57 
Building Cost = CsM + CsL +CoM + CoL + CHEM + CHEL + eM + CML + Co 
= Rp. 9.722.438.855,-
Jadi Harga 1 (satu} buah kapal penumpang (Ro-Ro) = Rp. 9.722.438.855,-
-------------------------------------------------------~ 
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Apabila diasumsikan (Asumsi 1) dalam pembelian kapal, tidak 
dilakukan pinjaman modal di bank, maka Biaya tetap selengkapnya 
disajikan dalam bentuk tabel 5.1 berikut ini : 
t-b llsn B&,eltai Bct,eltaul 
1 ~ Q01%x B..ildrg Cat f1l 972244 f1l 319Z62116 
2 ~ &tuja g:J I.AB< 2) Ogxf1112fffi,- f1l zocro f1l 82125CXD 
3 M:ial.AB< 2)0gxf1112£m- Ill 12:>CXD I'll 2B4alCXD 
4 ArtasPB< 2) Ogxf1182),- f1l 16400 I'll 5:!37400 
5 Bcya pmilm& I'll E275 I'll 1a3·al53E 
~~ 
6 Ae1i Pe..ra"B Ill ~151 I'll 74$17ffi 
7 ~ 1%..ttul I'll 97224E 
raa Rxedccst I'll 745:n5007 
Tabel 5.1 : Biaya Tetap (Fixed Cost) per-tahun dengan asumsi tanpa 
pinjaman modal 
Harga satuan untuk item 1, 2, 5, dan 6 berdasarkan Thesis : 
Perencanaan Sistem Pengoperasian Kapal Penumpang 500 Orang di 
Propinsi Maluku [lr. Liklikwatil Johanis, 1998] 
5.2 Analisa Biaya Variabel ( Variable Cost ) 
5.2.1 Perhitungan Biaya Pelabuhan 
Biaya yang dikenakan oleh pihak pelabuhan kepada kapal yang tambat 
adalah sebagai berikut : [Sumber : PELINDO Ill Cabang Surabaya , 
berdasarkan KM.65 dan KM.66] 
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Biaya Pelayanan Pelabuhan per-Round trip 
Item Unit Price GRT Jumlah Total Price 
(Rp.) Kapal Pelabuhan . (Rp.) 
A Uarg Labuh 44 /GRT 858,736 19 717903 
B UargTambat 40 /GRT 858,736 19 652639 
c U~Parou 
Maslk 29 700 /Gerakan - 19 564300 
KeJuar 29 700 /Gerakan - 19 564300 
PPN 100/o - 249914 
2749057 
Tabel 5.2 : Biaya Pelayanan Pelabuhan per-Round Trip 
Jadi biaya pelabuhan per-hari = Rp. 2.749.057,-/6 hari = Rp. 458.176,-
5.2.2 Perhitungan Biaya Variabel (Variable Cost) 
Total biaya variabel per-tahun dapat disajikan pada tabel berikut: 
tr 
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No llan l3iat,a Jhari l3iat,a ltatu1 
1 Baya Pacb.tm ~ 458176 ~~- 100510872 
2 Bia{d &nil saca-
M3sinirdk 1,5tonltai I~ 825(XX) I~ 271 012&1) 
fv'esin tatu 0,3tonltai ~- 165(XX) ~~ 54ID2&X> 
3 Bia{dMryd<~ 
M3sinirdk 0,045tonhai ~ 378(XX) I~ 124173(XX) 
M3sintatu O,<mtonhai ~ 7500) 1f1>. 2483400) 
4 Baya~rta.Aa" 
-trltJ( tTE:!Sn 0,2tonhai ~~ 1 (XX) '~ 328&1) 
-trll.J< fBU71BYJ 170oorgx0,071tai if1>. 535fD ~~- 17591175 
Taa \&ialieoost 1 ~- 642 653147 
Tabel 5.3 : Biaya Variabel per-tahun 
5.3. Perhitungan Pendapatan (Freight Earning) 
Untuk menentukan besarnya pendapatan yang diperoleh selama 
pengoperasian kapal ini, maka dilakukan regresi. Untuk memudahkan 
perhitungan, jumlah penumpang diasumsikan sama dengan jumlah 
penumpang kapal perintis, ·dengan tarif penumpang per-mil. disesuaikan 
dengan tarif kapal penumpang PELNI yang ada (Kelas Ekonomi). Detail 
perhitungan dapat dilihat pada Lampiran A.(tabel VIII, IX, X). Selanjutnya 
hasil dari perhitungan tersebut dianalisa dengan regresi sebagai berikut : 
• 
Veer RMne 
X y )fY r y 
1 1007 1~95700 3812164 7a)27J 3freaB 3644074015<B2810aD 
2 1gB 20271~~ 4(H)2171ffilf5 3912(1)1. 41002i9a>1441 ·1ffi(Xl) 
3 19B 1 fff>ffi4145 3im 1727ffi~ 3gE(D1 3ffi5 12>8i9819810<XD 
s !1M 5821965 11631 9)4 7(!;917 11916014 113B4191$S8DOD 
Tabe/5.4 : Tabel Regresi Revenue (Freight Earning) per-tahun 
Mohammad Rony Abjanto- 4197100511 Tugas Akhir 
BAB V- Tinjauan Ekonomis 61 
Harga rata-rata : 
y 5,8E+09 
y = = = 1,9E+09 
N 3 
X 5994 
X = = - 1998 
N 3 
Menghitung jumlah kuadrat ( S2 ) 
52 X = N * 5 X2 - [5 X] 2 = 6 
52 Y = N * 5 Y2 - [5 Y] 2 = 3,45779E+16 
SXY = [N * SXY] - [SX * SY] = -7E+07 
Berdasarkan persamaan-persamaan di atas, maka dapat dihitung harga-
harga konstanta dan koefisien regresi tinier : 
SXY -7E+07 
b = = = -1,2E+07 
s4 x 6 
a = y b*X = 2,5E+10 
Rm,ression Une : 
y = 3E+10 + -1E+07 X 
Dari persamaam garis regresi di atas, dapat ditentukan pendapatan yang 
akan diperol_eh selama . pengoperasian kapal per-tahun selama 15 
tahun.(Dengan asumsi kapal mulai beroperasi tahun 2002 ), sebagai 
berikut: 
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X y 
1 2002 0 
2 2003 1 881 924 449 
3 2004 1 870 203 628 
4 2005 1 858 482 808 
5 2006 1 846 761 987 
6 2007 1 835 041 166 
7 2008 1 823 320 345 
8 2009 1 811 599 524 
9 2010 1 799 878 704 
10 2011 1 788 157 883 
11 2012 1 776 437 062 
12 2013 1 764 716 241 
13 2014 1 752 995 421 
14 2015 1 741 274 600 
15 2016 1 729 553 779 
25 280 347 597 
Tabe/5.5 : AplikasiPersamaan Regresi untuk perhitungan Freight 
Earning per-tahun 
Jadi total pendapatan yang diperoleh dari pengangkutan penumpang 
sampai dengan tahun 2016 = Rp. 25.280.347.597,-. Sedangkan untuk 
pendapatan dari kendaraan yang diangkut diasumsikan sebagai berikut : 
Tarif truk = Rp. 995,96/mil/unit truk 
Tarif angkutan barang (truk) = Rp. 50 /mil/ton 
[Sumber : PT. ASDP Surabaya, berdasarkan KM.21 tahun 1996 
(pelabuhan) dan KM.35 tahun 1998 (pelayaran)] 
Pendapatan angkutan truk 1 Round trip 
= Rp. 995,96/ mil/ unit truk x 12 truk x 1208 
= Rp. 14.437.436,16 
Pendapatan angkutan truk 1 tahun 
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= Rp. 14.437.436,1 6 x 55 Round trip= Rp. 794.058.988,-
Pendapatan angkutan muatan kendaraan /Round trip= Rp.50/mil/ton x 
36 X 1208 = Rp. 2.174.400,-
Revenue dari angkutan muatan kendaraan /tahun = Rp. 2.17 4.400 x 55 
Round trip = Rp. 119.592.000,-
Total Pendapatan (Freight Earning) dari angkutan kendaraan selama 1 
tahun = Rp. 794.058.988,- + 119.592.000,- = Rp. 913.650.988,-
Total Pendapatan (Freight Earning) dari angkutan kendaraan sampai 
tahun 2016 = Rp. 12.791.113.830,-
Total Revenue dari angkutan kendaraan dan penumpang sampai 
tahun 2016 = Rp. 38.071.461.420,-
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5.4. Perhitungan Break Even Point (BEP) 
Break Even Point dapat ditentukan sebagai berikut : 
Biaya tetap sampai tahun 2016 = Rp. 11 .195.040.110,-
Biaya variabel sampai tahun 2016 = Rp. 8.997.144.058,-
Freight Earning sampai tahun 2016 = Rp. 38.071.461.420,-
Fixed Cost 
Break Even = 
( dalam Rupiah) 1 - Variable Cost 
Freight Eamirg 
[Drs. S Munawir , Analisa Laporan Keuangan] 
BreakEven = 
( dalam Rupiah} 
Rp. 11.195.040.110,-
1 - Rp. 8.997.144.058,-
Rp. 38.071 .461.420,-
Break Even= Rp. 14.659.382.450,-
64 
Jadi Break Even Point akan terjadi setelah perusahaan pelayaran 
mendapatkan Freight Earning sebesar Rp. 14.659.382.450,- atau 
setelah kapal dioperasikan selama 6,39 tahun. 
Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada Gambar 5. 1 berikut ini : 
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Apabila digunakan asumsi kedua yaitu dengan bunga pinjaman modal 
sebesar 10 %, maka diperoleh perhitungan biaya tetap (Fixed Cost) 
sebagai berikut : 
dari persamaan 3.1 diperoleh jumlah pinjaman selama 15 tahun yang 
harus dikembalikan = (Rp. 9.722.438.855,- ( 1 + 10% )15 = 
= Rp. 40.613.039.910,-
Sehingga perhitungan Biaya tetap menjadi : 
Biaya T £tap (FIXed Cc:st) 
No Item Biayalhari Biaya ltaful 
1 Loan~ ~- 2 707 535 994 
2 ~i & tu'ja-gcn ,ABK 20 0g X Rp.12.500,- ~- 250(XX) ~- 82125(XX) 
3 l\feka1 ,ABK 20 0g X Rp.12.roJ,- ~· 120 (XX) Rp. 39420CXXJ 
4 AJr 1av\a" ABK 20 0g X Rp. 820,- Rp. 16400 ~- 5387 400 
5 Biaya p:rtxil<an & Rp. 390275 Rp. 1282J5338 
~~ 
6 PrEm A'5l.rcrsi Rp. 204331 ~· 74591765 
7 Pajak 1%/t:tt.n Rp. 97224389 
Taa Rxedccst ~. 3134489885 
Tabel 5.6: Biaya Tetap (Fixed Cost) per-tahun dengan pinjaman modal 
(bung a per Ita hun = 1 0%) 
Break Even Point dapat ditentukan sebagai berikut : 
Biaya tetap sampai tahun 2016 = Rp. 43.882.858.390,-
Biaya variabel sampai tahun 2016 = Rp. 8.997.144.058,-




1 - Rp. 8.007.144.a58,-
Rp. 38.071.461.420,-
Break Even= Rp. 57.468.384.480,-
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BAH VI- Kesimpulan & Saran 
6.1 Kesimpulan 
BAB VI 
KESIMPULAN DAN SARAN 
66 
Teknis : 1. Dari hasil perhitungan regresi untuk peramalan jumlah 
penumpang, dapat ditarik kesimpulan bahwa akan terjadi 
peningkatan jumlah penumpang dari tahun ke tahun yang 
cukup signifikan (lihat Tabel 4.2), sehingga perlu adanya 
peningkatan kualitas dan kuantitas sistem pengangkutan laut 
anta-pulau di wilayah Maluku Utara, 
2. Ukuran Utama kapal hasil perhitungan, sangat sesuai dengan 
perairan dan dermaga-dermaga di wilayah Maluku Utara yang 
sebagian besar Kelas IV, yang mempunyai karakteristik 
pelabuhan alam dengan kedalaman pantai yang landai , 
Ekonomis : Melihat Grafik BEP (Gambar 5.1) dengan pencapaian titik break 
even dalam waktu yang singkat, maka dapat memberikan 
gambaran global kemungkinan keberhasilan dalam 
pengoperasian kapal sehingga dapat dijadikan acuan untuk 
pengadaan kapal penumpang (Ro-Ro} 
Mohammad Rony Abjanto- 4197100511 Tugas Akhir 
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6.2 Saran 
Dari hasil analisa teknis dan ekonomis yang diharapkan dapat 
mewakili/mendekati keadaan yang sebenarnya di masa mendatang, maka 
diharapkan pihak pemerintah khususnya Departemen Perhubungan dapat 
menjadikan penelitian ini sebagai ilustrasi global yang akan mengakomodir 
pengadaan kapal ini. 
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TABEL I : TABF.L SILANG 
PELABUHA.N PANG KALAN 
KODE TRAYEK 
TERN A 'IE BABANG 11.1ADOPOLO LAIWUI 
----
17 0 38 




28 8 0 . 
....._ ___ 
0 0 0 4 
15 6 0 34 
195 23 11 53 
-
427 55 0 34 
0 0 0 0 
0 8 0 0 
0 4 0 6 
0 0 0 8 

































SUMJJER : BA.GIAN PRDYEK PENGOPERA.SL-IN ARMADA PERINTIS MALUKV ll (PELNI CABA.NG TERNATE) 
TAIIDN ANGGARAN 
POSISI 

































: VOY I SiD XIX 
WAITINA S."..NANA JUMLAH 
0 40 !»44 
0 8 113 
0 0 2 --
0 0 184 
0 0 4 
0 0 80 
0 28 318 
4 218 871 
4 0 4 
0 13 15 
























TABEL n : TABEL Sll.ANG 
PF.J~ABU1U.N PANGK.t\.LAN 
KODE TRA'\:"EK 
TERNATE BABANG MADOPOLO LAI\YUI 




r-- ~ 0 0 0 ""'"~~----34 9 0 ---~~ ,__ _____ ~-
0 0 0 4 
18 6 0 37 
218 2S 13 58 
470 61 0 37 
0 0 2 0 
0 10 0 1 
3 s 0 7 
0 0 2 10 
748 135 17 z.w 
:PENUMPANG 
: TERNATE 






























·sUMBER : BAG TAN PROYE:K PENGOPERASI.AN ARM.W.-4 PERJNnS ~tAL UKU 11 (PF:LNJ C.A./JANG TERN .ATE) 
TAHUN ANGGARAN 































: VOY I SID XIX 
WAIIlNA SAN ANA JUMLAH 
0 44 972 
0 9 U7 
2 0 4 
0 1 211 
3 0 12 
2 0 91 
3 34 3Ci1 
5 218 953 
4 6 18 
0 16 l3 
























TABEL ill: TAB.EL SILANG 
PELABUHAN PANGKALAN 
KODE TRA.l':EK 
IERNATE BABANG ]).!IADOPOLO LAIWUI 
--~--------~ ....... __ 20 0 38 
-----4 --~---~ 0 42 
0 0 ·---------...~----- 0 
31 10 0 
-----------0 0 0 4 
17 7 0 34 
-
215 28 14 53 
-
470 66 0 34 
0 0 0 0 
0 10 0 2 
0 s 0 6 
r:i 0 0 8 
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,_ -- 98 
:1996 / 1997 
: VOY I SID XIX 
WAlliN A SAN ANA JUll,fi..AH 
0 45 906 
0 10 133 
2 0 4 
0 0 132 
2 0 6 
0 0 92 
0 34 359 
8 196 903 
8 0 8 
0 16 35 
-----------
0 18 
0 ~ 4345 
2.0 
--- - ---




















TIFURE 239 .o 












SUil'.I/IER : JIAGIAN PROFEKPENGOPERASIAN AD.L4DA PERliVT/S MALUKU 11 







------~- TUJUAN ASAL ---------..__ TERN ATE I 
TERN ATE -----~ ~ 
MAYAO 
1322 
MAYAO 1495 -~~ 
-------TIFURE 292 0 
JUl'vfl.AH 1787 1322 
:PENUMPANG 
: TERNATE 
: R- 25 
: 1997 /1998 







SU.MBiiR : JIAG/AiV PRO Y HK PHJVGOPHRASIAN ARln4DA PHRllVTIS M4L UKU II 








ASAL --..___---.. TERN ATE 







TIFURE 236 0 
J{JMLAH 1516 1104 
:PENUMPANG 
:TERNATE 
: R- 25 
: 1996/1997 








SUMBER : BAG/AN PROFEK PENGOPHRASIAN ARM4DA PER/NTIS MALUKU II 
(PELNI CABANG TERNATE) 
TABEL Vll: 
Jumiah PenumJXInfl tiap peia)'aran antar-peJabuhan (R-26_ 
No Pelabuhan 1996/1997 1997/1998 1998t 
Pergl Pulang Pergi Puiang Pergi 
1 TERN ATE 
906 737 972 748 944 
2 BABANG 
1015 859 1075 859 1036 
3 MADOPOLO 
1019 873 . 1079 876 1038 
4 LAIWUI 
1130 973 1155 987 1106 
5 \>VAILOBA 
1127 969 1158 988 1102 
6 DOFA 
1057 1002 1084 1037 1041 
7 LEDE 
700 712 701 746 656 
8 BOBONG I 
365 382 396 327 357 
9 BAPENU 
332 402 358 339 323 
10 PASIPA 
321 454 347 390 315 
11 WAITINA 
301 436 328 370 307 
I 12 SAN ANA 
JumJah Penumpang tiap peJayaran antar-peJabuhan (R-25_ 
No Pelabuhan 1996/1997 1997/1998 1998t 
Pergi PuJang_ Pergi Pulang Pergi 
1 TERN ATE ! 
1521. 236 1785 292 1722 
2 MAY AU 
432 1516 463 1787 463 
3 TIFURE 
~ ll!Ul( PERPUSTAIW ;· ·~ 
~ ITS I 
1 aoor vm : 1-'emltungan r-enaa paean (t:ammg) r-er ~ouna 1 np (1'i:I~RJ-1~) 
---~UAN 
ASAL -...__,___ TERNATE MAY AU TIFURE BABANG LAIWUI WAIL OAR DOFA BOBONG BAPENU SANANA JUMLAH 
1-----~RNATE 
----- ~- 410 121 37 114 107 100 0 230 305 1 982 603 0 216168 3 839 531 ~ MAY AU 663 448 0 0 0 0 0 0 0 0 663 448 1--- ......______ ____ 
TIFURE 158 155 0 0 0 0 0 0 0 0 158155 
BABANG 6 524 0 0 
------
'19 932 0 11 978 48 728 0 19 251 106 413 
LAIWUI 58 955 0 0 3 797 
----------
3 075 23 522 75 879 7 901 0 173128 
WAIL OAR 0 0 0 0 3 075 -----~ 0 0 0 0 3 075 
DOFA 46 923 0 0 8 984 50 907 0 
----------- 2 921 0 0 109 735 
BOBONG 1 389 975 0 0 89 334 55 225 
-
0 9 906 
--------------
5 347 170 487 1 720 275 
BAPENU. 0 0 0 0 7 165 0 0 334 ---------~ 0 7 500 SANANA 0 0 0 0 '19 251 0 0 '173616 9 224 ~: 202 090 
JUMLAH 2 323 980 856120 410121 139 228 262 656 3 075 275 711 2 284 081 2:2472 406 906 6 983 349 
Pendapatan per Round Trip = 6 983 349 
Pendapatan per bulan ( 5 Round Trip) = 34916743 
Pendapatan pcrtahun (54 Round Trip)= 1 885 504146 
1 aDet IJ<.. : room1rungan H:naa patan {t:ammg) t-'er~ouna 1np (l~':lt·'JWII) 
~ TWUAN 
ASAL~ TERNATE MAY AU TIFURE BABANG LAIWUI WAILOBA DOFA BOBONG BAPENU SANANA JUfJILAH 
TERNATE 
-----
898 960 410 121 41480 129 647 0 276 366 1 982 603 13 743 237 785 3 990 706 
MAY AU 759460 
.....___ ______ 
769 0 0 0 0 0 0 0 760 229 
TIFURE 193 227 1 076 
------
0 0 0 0 0 .. 0 0 194 303 
BABANG 8 155 0 0 
------
21 831 0 14973 53 601 0 21 657 120 216 
LAIWUI 71 588 (). 0 4 271 
---------
3 843 28 635 83 927 9 218 1 932 203 414 
WAILOBA ()- 0 0 0 3 075 
---......_ ___ 
0 1 905 0 0 4980 
DOFA 56308 0 0 . 8 984 55 399 .0 
----------
3'175 0 0 123 866 
BOBONG 1 529 949 0 0 99 080 60 098 1143 11 938 ~ 6 350 ·170 487 1 879 046 
. -----~ BAPENU 0 0 0 0 0 0 1 176 334 3 690 5 200 SANANA 0 0 0 0 24 063 0 0 190 821 11 069 
-----
225 953 
JUMLAH 2 618 687 900 036 410 889 153 816 294112 4986 333 089 2 316 365 40 380 436 551 7507 910 
Pendapatan per Round Tn"p • 7607 910 
Pendapatan per bulan ( 5 Round Tn"p) = 37 539 651 
Pendapatan per tahun (54 Round Trip} • 
... 
2 027136 728 
----- -· ---- - --- - - --~----
. -- -· - -- -~ ···--·· -··. -··--· ---·· -·-···· . -· ·------· -··- ·--- - --· 
----...._ TWUAN 
~-
ASAL ----- TERNATE MAY AU TIFURE BABANG LAIWUI WAIL OAR OOFA BOBONG BAPENU SANA.NA JUMLAH 
TERNATE "--------..__ 750 720 369 374 43 663 107 100 0 276 366 1 864 954 0 243 189 3 655 367 
-· 
MAY AU 650 240 
------
2 306 0 0 0 0 0 0 0 662 546 
-· 
TIFURE 156 170 0 
--------
0 0 0 0 0 0 0 166170 
BABANG 6 524 0 0 ---~ 19 932 0 14 973 68 219 0 24 063 133 711 
LAIWUI 65 271 0 0 4 746 
-----------
3 843 28 635 105 771 9 218 0 217484 I 
WAIL OAR 0 0 0 0 3 075 
--------
0 0 0 0 3 075 
DOFA 53 180 0 0 10 481 50 907 0 
----
4 064 0 0 118 631 
BOBONG 1 529 949 0 0 107 201 55 225 0 9144 -~ 4 846 "153 282 1 859 648 
BA.PENU 0 0 0 0 0 0 0 0 
-------
0 0 
SANANA 0 . 0 0 0 19 251 0 0 243 218 11 069 
----------
273 538 
JUMLAH 2 461 334 760 720 371 680 166 091 265 489 3 843 329 118 2 286 226 26133 420 535 7 070 170 
Pendapatan per Round Trip = 7 070170 
Pendapatan per bulan ( 5 Round Trip) • 35 360 848 
r---
Pendapatan pertahun (54 Round Trip)= 1 908 945 786 
LAMPIRAN 8 
DATA PERHITUNGAN UKURAN UTAMA KAPAL 
Tabel I :Type Kapal : Ro-Ro Passenger· 
~--~-
No Ship Name GRT NRT DWT LOA LPP B T H Number of 
(ton) (m) (m) (m) (m) (m) Passenger 
1 HANS GUTZEIT 6292 2110 5301 137.37 126.40 24.57 6.12 17.35 48 bth pass 
2 HANSTHOLM 1877 911 767 86.54 77.96 18.25 4.92 10.37 500 dk pass 
3 HAYABUSA3 1608 568 759 83 .88 77.02 16.01 4.06 5.52 610 dk pass 
4 HELLAS 5724 2692 8672 151.01 137.01 19.91 7.32 14.66 144 bth pass 
5 HEN GIST 5590 2008 1030 118.09 110.22 19.27 4.12 11.23 24/1376 bth /dk pass 
6 HERARLD OF FREE 7951 3439 2492 131.91 126.52 22.70 5.72 12.60 50/1300 bth /dk pass 
ENTERPRISE 
7 HERJOLFUR 1037 433 200 60.03 53.01 12.01 4.40 7.52 - -
8 !ONION 3277 2419 1478 86.16 76.31 14.51 3.60 5.06 270/600 bth /dk pass 
9 IONIS 2963 1841 888 97.01 92.03 15.02 4.00 5.31 94/811 bth /dk pass 
10 ISTANBUL 3445 4574 559 91 .72 81.62 16.50 4.20 6.00 413 dk pass 
11 IYOMARU 3073 1232 1102 89.41 84.03 15.80 3.71 5.44 150/550 bth /dk pass 
12 LADY NAOMI 993 - 170.64 46.5 42.00 11.40 2.40 3.80 220 pass 
Tabel II 
L~gDWT LogL 
X y .A:"'Y X;; y:J 
1 3 724 2J02 7,828 13,868 4,418 
2 2 880 1,887 5,435 8 294 3,561 
3 3013 2,042 6,153 9 078 4,170 
4 3,396 2,102 7,138 11,533 4,418 
5 2,301 1,724 3,967 5,295 2,972 
6 3,169 1,883 5,967 10,043 3,546 
7 2,948 1,964 5,790 8,691 3,857 I 
8 2,747 L912 5,252 7,546 3,656 
9 3,042 1,924 5,853 .9,254 3,702 
10 2,232 1,623 3,623 4,982 2,634 
l: 29,452 19,163 57,005 88,583 36,934 
-
y 19,163 
y = = = 1,9163 
N 10 
X 29,452 
X = = = 2,9452 
N 10 
s2 x = N>~ l: x.z p: :Xl 2 18,409936 
sl Y = N"' E y2 [E Y] 2 2,120941 
S.:\.'Y = [N * :EXY] - [:EX * :EYJ = 5,661094 
SXY 5,66109 
bl = = = 0,3075 
S2*X 18,4099 
al = y b1 ~X = 1,01064 
Regression Line : 
y = 1,0106 + 0,3075 X 
SXY 
r = = 0,90596 \/ S2X * s2y 















··-·-· - . ----~-~ ---·- -------------· ·---···-····--·····--···-----
X y X*Y x:J y) 
1 126 40 24,57 3105,65 15977 603,6849 
2 77,02 16,01 1233,09 5932,08 256,3201 
3 110,22 19,27 2123,94 12148.4 371.3329 
4 J .. 2..6,_52 22,70 2872 16007 3 515,29 ~ 53,01 12,01. 636,65 2810,06 144,2401 
6 76,31 14,51 1107,26 5823,22 210,5401 
7 92,03 15,02 1382,29 8469,52 225,6004 
8 81,62 I 16,50 1346,73 6661,82 272,25 
9 84,03 15,80 1327,67 7061,04 249,64 
10 42,00 11,40 478,8 1764 129,96 




y = = = 16,779 
N 10 
X 869,16 
X = = = 86,916 
N 10 
S2 X = N * E X2 - [E X] 2 = 71105,5104 
S2 Y = N • l: Y 2 - [l: Y] 2 = 1635,1009 
SXY = [N ~ IXY] - [l:X ~ l:Y] = 10304,488 
SXY 10304,5 
b2 = = = 0,14492 
s2~x 71105,5 
a2 = y b2 ·x = 4,18328 
Regression Line : 
}' = 4,1833 + 0,14492 X 
r = -:===========- = 0,95566 
\ J \l ,.. s:Y 
j l: Y 2 a2 • l: Y - b2 • l: XY Se = \ - = 1,19076604 
n-2 
I abel IV 
L H 
X y X"Y Xl yl 
1 126 40 17,35 2193,04 15977 301,0225 
2 77,96 10,37 808,445 6077,76 107,5369 
3 110,22 11,23 1237,77 12148,4 126,1129 
4 126 52 12,60 1594,15 16007 3 158,76 
5 53,01 7,52 398,635 2810,06 56,5504 
6 76,31 5 06 386,129 5823,22 25,6036 
7 92,03 5,31 488,679 8469,52 28,1961 
8 81,62 6,00 489,72 6661,82 36 
9 84,03 5,44 457 123 7061,04 29,5936 
10 42,00 3,80 159,6 1764 14,44 
I: 870,1 84,68 8213,29 82800,1 883,816 
-y 84.68 
y = -- = = 8,468 
N 10 
X 870,1 
X --- = 87,01 
N 10 
S2 X = N ~ I: X2 - [£ X) 2 = 70927,418 
S2 Y = N ~ I: Y2 - [£ Y] 2 = 1667,4576 
SXY = [N ~ :EXY] - [:EX ~ :EY] = 8452,873 
SXY 8452,87 
b3 = = = 0,11918 
S2*X 70927,4 
a3 = y 
-
b3 *X = -1,9015 
Regression Line : 
)' = -1,902 + 0,11918 X 
S>..'Y 
r = = 0,77727 
I s2x * s-Y \j 
~ l: y'. a3" l: y - b3" l: XY 
Se = = 2,56919206 
n · 2 
Tabel V: 
L T 
X y ·X*Y X;; y:J 
1 126,40 6,12 773,062 15977 37,40546 
2 77,02 4,06 312,778 5932,08 16,49172 
3 110,22 4,12 453,555 12148,4 16,93323 
4 126,52 5,72 723,568 16007,3 32,70696 
r-s 53,01 4,40 233,297 2810,06 19,3688 
6 76,31 3,60 274,792 5823,22 12 9672 
7 92,03 4,00 368,212 8469,52 16,008 
8 81,62 4,20 343,13 6661,82 17,67362 
9 84,03 3,71 311,667 7061,04 13,75668 
10 42,00 2,40 100,8 1764 5,76 
l: 869,16 42,327 3894,86 82654,5 t89,ofifj~ 
\)i~ 
y 42,327 
-y = = = 4~2327 
N 10 
X 869,16 
X= = = 86,916 
N 10 
S2 X = N * l: x2 - [l: X] 2 = 71105,5104 
S2 Y = N * l: y2 - [l: Y] 2 = 99,141701 
SXY = [N • l:XY] - [l:X • l:Y] = 2159,6937 
S"-'Y 2159,69 
b = = = 0,03037 
S2*X 71105,5 
a = y b"'X 1,59279 
Regression Line : · 
y = 1,5928 + 0,03037 X 
S:X'Y 
.. / l: Y2 - a• 
Se = \j----------= 0,64754481 
" - 2 
LAMPIRAN C 




Passenger Ferry Delivered to Samoa 
The passenger ferry 
''Lady ,Vaomi" recently 
'cered to Samoa 
:.lf\1\ Jeli,·ered a roll-on. roll -oti !RO-ROl 
pa)sengcr:\·ehides terry to the go,·ernment oi 
Samoa. a Polynesi:m island mtion in the South 
P~Kific. in a ceremony held in the: Samo~m capital 
of .-\pia on December :22. 1998. The 990 gross-
ton ferry \\'<15 built at NI\K's Tsurumi Shipyard 
with an ot'ficial development assistance (ODA) 
grant rrom the Japanese government. 
Cpon completion in late November. the ferry 
named "Lady Naomi" sailed from the Tsurumi 
Shipyard and arri,·ed at the port of Apia on Decem-
ber 18 !or official delivery to Samoa. 
. JV!arking a new opportunity to enhance iriendly 
1 Japan-Samoa ties. the deliwry ceremony was 
attended by some 600 guests. including Samoan 
Transp01t .\linister and :\Irs. Hans J. l\eil. other 
gowmment ofticials. and shipping corpor::ttion exec-
uti\·es .. -\tkndanl~ rrom Japan included Japanese 
Ambassador to ;\e\1' Zealand Jun l\awashima and 
);!\!\. Director Takeh iko 1\amijo. After the cert:-
Houston Branch Office Opened 
Jun Matsushima 
NI\K has opened a new Houston liaison office. 
which is operated as a branch of NK!\ America. 
Inc. based in New York. The opening of the 
Houston branch office is intended to better respond 
to the company's expanding business operations 
in high-grade steel pipes and premium joints for 
1 energy industries and further enhance technical . 
services for oil IT)~jor customers in the Houston 
Environment-Friendly Chromium-Free ... 
(Continued /rom Page 1) 
• High-tensile strength hot-rolled steel sheet with 
excellent formability and corrosion resistance 
for automobile parts, allowing weight reduction 
and fuel savings (NKH Series) 
• New high-tensile .strength cold-rolled steel sheet 
with excellent formabiiity and crashworthiness 
for auto body and stwctural pa1ts. offering 
\\'?ight reductions. sait'ty J.nd t:nergy S.:t\·ings 
Guests stand before the "Lady .\'aomi" fo llou·ing 
the delivery ceremony. 
mony, the guests \\'ere taken on a tour aboard 
the Lady Naomi. -
The L.1dy Naomi is ::tn ocean-going :?:?0-pa.ssenger 
ferry which will regularly sail bet\\'een the port 
of Apia on Upolu l Island and the p01t oi Pago 
Pago on American Samoa. It replaces an o\·er 
20-year-oid ferry and is hored to become :1 main 
transport artery for Samoan citizens. De~pite its 
small size. the ferry \\·as Jbigned w fully comply 
with the latest international pass.::nger terry and 
RO-RO ship regulations. such Js l'SCC anJ 1~!0 
rules. while incorporating the most ad,·zmced 
safety appliances to ~:ttisf,· the lat.:st SOL-\S 
requirements ior shv ,t intermtional \'Oyages. 
The main pa1ticular:; or· the Lady \aomi are: 
Length overall: -1!).51) m 
Length bp: -tUH) m 
Breadth molded: l UO m 
Depth molded: 3.SO m 
Draft molded: :2.41.\ m 
De.:td\\'eight: 
Gross tonnage: 






880 kw (1.:?00 psi :< 
800 rpm x 2 s.:ts 
passenger: :2:20. crew: 16 
area. NKK America's business is now conducted 
from oifices in New York. \\'ashington. D.C. and 
Houston. 
The Houston branch oitice is located at 1600 
Eldridge Parh·way #2708 (see back page for full 
address and telephone). The new ofiic~ is headed 
bv Jun Matsushima. formerlv a manager of the 
P ..bnt Engineering Depa1tm~nt Ztt the h.:ad oftice. 
• .. Tight Scale NI\CF .. checkered steel sheet highly 
resistant to scale exioliation ior structural appli-
cations. improving working environment and 
simplifying manufacturing processes 
• Steel sheet for porcelain enameling with added 
sanitation and environmental friendliness 
• Vibration-damping steel .:;heet "C.-\DL-\" ior use 
in engine oil pans. roofs. floors . and various 
covers to effectively reduce noise anJ environ-
mental impcct 
- SID 800 PK 
61.000 
. 48,10 801 S/D 1.200 PK 
87.000 69,10 1.201 S/0. 2.200 PK 
127.000 99,30 2.201 S/0 3.500 PK 
168.000 129,BO I 
I 




I ~AM KEAOPAN Tl 0 ;\K i : 
\. 
l : ENGGANDENG 
i 
S/0 800 PK 
53.000 41,40 801 S/D 1.2.00 P K 
78.000 62,00 .201 S/0 2.200 P K 




Tanggal19 Oktober 1994 K.M. 65 (Rupiah) K.M. 66 (Dollar) 
- I 
· No. KETERANGAN PANDU· G.T.S PANDU PANDU G.T.S. ,- PANDU 
-
MAS UK KELUAR MAS UK KELUAR 
I I 
11. . -~ 150 s/d 500 Grt 29.700,- 17.800,- 29.700,- 25,20 · 15,10 ,25,20 I 
I 
I 
·. I ~ 
I 




• 3. Lebih dari 1.000 Grt 4.400,- 2.700,- 8.800,- 3 60 2,20 720 I 
' tiap kelebihan s/d 500 . . 
Grt ditambah dengan ; 
' 
.. 
. .... ··-· . . ---'-· 
\ 
JA~INGAN TRA YEK DA.1'l' KEll UTUIIAN KAl' AL 
Ai\'GKUTAN LAUT PEIUNTIS TA. 1999/2000 
PELABilllANPAN9KALTERNATE 
(Berdasarkan Surat DIRJENHUBLA No. AL 6~0/2/.5117/DI-99 tel 05 Pebruarl 1999) . 
1. R 24 TERNATE -13- SOASIU -19- GITAIPAYAHE 
-60- INDARI -36- SAKETA -25- BABANG -35-
GM'ED ·L.Au'vf -5::- BES1JI -J4- MAFA -25-
WEDA -51- SIBEJ\?EOPEO -17- PATAN1 -J7-
GEBE -80- K'\BP.RE -16- YABEKAKI -30-
SAONEK -39- SOR:)NG PP 






_l ~-r----~------------------------------4---- ,-------J,---------~--------~ 
2. l{- 25 TER!-.!A_TF -10.'5- D/ ~\,fA -28- WAYP.l!ULA-.1r.. 
DEREBERE -61· T .)GELO -~.?· WASLLE .. 0(. -
AKELAMO/PATLE.v-l' -12- MIAF -46- BULl -28-
D!COLI -23- PE?-il t'J -7- GEMIA-48- GEBE -32-
P.GAG -28- P .. ?N.! -62- SORONG PP 
TERNATE .'7() .. MAYAO -23- TIFURE -70-
BITUNG PP 
3. R- 26 TERNATE -110- B/.BANG -52-1-!ADOPOLO-
19- LAIWUI -115- WAILOAR -JB- DOFA -61-
LEDE -50- BOBONG -25- BAPB.'U -50- PASIPA 
-30- WATINA -10- SAN ANA -124- FOGI -45-
LEKSULA-14- NAMROLE -72- NAMLEA-80-
MfBON PP 
I ! 
l!iG6 i ~00 DWT i 20 HARI 
' I(;T "l)<; I jc~~;~R 
I . I 
I 









[-- .c.c:;,iP;;~ .• ~;~-- TJ\Fll p ANC:;~-UT~:;J PENYEBEFlANGAN-----~-~ LIN TJ~.S U .JU N C:i -- KJ.l\~~i l\1:._ .·. ~ . 
111!l!llilml&llllliSlliiiUJ!l;!17;tlmlt!!lL"lil~im;lru1rltllttJl!lt>M.l/lll~:Gl~Klilmltlt~f!IillalUUL'llllUlu:i!~lll!H'IDlttl2iW!JSlli1lUUIID !f~i!i!ltlU!iti~UB!t"E:ttr.t!l!~lmmll;'Jlllll!ll!IDZIIaiil 




.............. ____ .-.-_....._ ... ._._......_ ___ .,....,... ___ ___ 
. NO • ..JENlS 
TH<ET _ . ._. .... ._ ........ __._ ..... ____ _.._._ ........... _ 
1 I EKONOMI DE:YiAS.A. 
2 EI<ONOMf Ar-.LAK 
31 SEPEDA ( GOL I ) 






· · ·to 
1 1 
"12 
GQ:L.ONG.A.N ~B A .. 
GOLONGA.N IU 13 
GOLONGA.N EVA 
GOL.ONGAN IV B 
GOLONGA.N VA 
GOLONGA.N V 8 
GOL VI A (A.B.R.t<ABET) 
GOL VI B (AB. R.BESF:J 
13 I BAG .. 4.SI PEn TON 
SESU.At KM. 21 T./t,J-JUN 1996 ( PELABUHAN ) 
~:E8U.N. KM. ~s: TAHUN 1998 ( PEf.AYARAN ) 
- - . . . 
SUF1iAT KANVIJL f'.!O. PR .. ~:0 1 ~ B.3.t.f(i f f-I,,.J.VI.J. ~H3 ·---:y~~--r----~~;,;:-·---T--::;A;.;\.,.,f:·--1---~~-i:AL -·-1 
_P_I:.~~!:!~!:!:~-~-..!~~~;!!36!:~~~---J._~.§Y-~~~!~~i._J ___ ]:!~:!.!£:_ .. 
1 o:1 1 60 I · · .-~ 540 1 7CO 
1 co I 



















9 c·-, I ,'j_ 
c-:..::·-, I -~:Y-





























........... .. __._ • ....._.._......._..._ ..... ...,...,,.... ....... ...,._..,.., • .,..w.,.... ........ ~..,.......,_-•.,...,• .. ..,&,. ......... ~ .. -.s ... •.....,..,....,...,..., • ..._.,. ,.. ... .,. .. ..,...,.._._. • ., ..... ..,..,..-=-r._•,..J.ce-• .. •..,CWI!b-.... - .... -•,...• 
PT. I'EL,A Y t\11./\t~ !~Asiot~AL it~DOi·~ ESIA 
~>\.D !\ N Ci ~ U [s_ 1\ l3 1\_Y 1\ 
DAFTAn T /dnF t<Al'AL PSNUf\'lPANG IG\'1. LAfi'lBELU 
SESU/\1: SK l -I ENl!UU NO. K.M 38 T/\!IUN 1998 T/\NUG/\L 19 ~·!El 1998 
F /\X DlltUT NO. 753 T/\NUU/\L 22 MSI 1998 
~013.1\ YAK[·-~ ::)·I~0.I~5-~~ j_(_LI\_~fE~~R_~~ll-~ ~R~A·s li ~- -::._1~!:.6~ 1\·u= .!.':!~~j\\1-~ ~~~f(_ONO~·I !~] 
Tg. I'IUOK DEW!\S!\ 200.500 161 .500 .113.000 10,1.500 95.500 61.500 
1\t-J/\K 152.000 125.000 86.000 80.000 73.000 17.500· 
IJI\YI 21.000 J7 . .UOO . i2 .000 11.000 10.500 7.000 
PADI\NG oEw"s" "D9.5o-o- 359:600 245.ooo-- n<>.ooo- 2o'G.ouu--- -i3o.5oo-· 
1\NAK 331.000 270500 185.000 171,000 156.000 99500 
131\ 'r'\ ., 4•1.500 38.500 25.000 23.500 2 UOO lt..OOO 
---------·----- -L)[\v;\~ .:..;:- · - ··sJo.ooo-- -43i5oo··-·296.ooo- 273joo-- 2·19:5oo---= -IGo.soo ...... 
AN;\K 398.000 325.500 222.500 · 205.500 187.500 117.500 
U/\ Y1 511.250 ~~1 . 700 30 .750 , 2B .750 26.250 17.250 
-------.. -----·-:-[)iT'.'.' ASA--.. ·sGRTlr)o·-· -461-.0.~~-;--· '311j6'Q·-1-29o.soo -- 255.5cc ·-, ·: G 1.ooo--
. I I 
:'.:-.: .·\K 1\26.000 i 3)0.0'1f.l 7.37.50f) : 219.500 200.00 0 I !26.500 
lJAYI 57.5 ()0 I t\7 .01)0 32 .000 30.000 2G.OOO I 17 . .3 00 
·------ ~------ -----·-·- , _____ _ __ _ __ !.:_ _______ _ ___ _ 
UJUNG 1'1\NDANG Dt.\VJ\:)1\ '230.000 188.500 129.500 119.500 109.000 70 .000 
Ai--JJ\1-<. 174 .000 1<13.000 98.SlJ 91.000 83 .500 5·1.000 
B/\'l'l 23.5tl0 19.000 I 3.500 12 .500 11.500 8.000 , -~~~-;~·~x-- -~~-~-~~-~---- .. ~~~-:~~-~---· :~~-:~~~--- --~ -:I~~~~·--:·~~:~~~ --· -~~~~~- .. --., 
131\YJ 34.000 2<J.OUO 19.500 lo.OOO IG.S OIJ 10 . .5 0() l. · u: : L.! J -=-~~-----------~-~~~~~~-~;-;\·--~!~:~~~-----~~I~~~--- -~~~:-~~~ --r~~;~~r-- .. ~~~:~~~-- ·:~~~~~r--- · ----
f3;\ Y ; __ _ .. __ __ -~2:.Q~Q _____ :~~ :~9L. -~l:_ooo ___ --~2:2QQ.. ___ - -~~- QQ~---- __ !~:2~Q. 
DE W N,:;\ G 17.000 50•1.51JO 34<1 .500 318.0().0 290.000 I oJ.50U · 
,\N/,K 118·1.000 379.5'JO 259.500 . 239.500 218.500 139.000 
l·------·-----·l OJ\ Yl _ --~:}_._QQQ ___ , __ g . .QQQ __ --~G . OQQ__ __ _ :~~QQQ_ --~2.-l~Q ___ ---~Q_.Oo~.[ 
DEWA:i ;\ (,.19.000 530.000 360.500 332.500 303.000 191.000 ~-
AN/\K 488.000 399000 272.000 251.000 228.500 J.l'1.500 : 
1 .. ________ DA Yl 65.500 53.500 37.000 3•1.000 31.000 20.000 
'I ERN ATE DE\YA~:i~\-- '75-fOoo-- ·G-lJ.OOO -- ~T?:oou-- .J90.SO-O - -JSO.OOO-- "220.500 ... 
ANAK 5611.500 ·16 1.000 31·1 .000 290.000 26'1 .000 167.000 
lli\ Y1 I 76.000 62 .000 . 112.500 39.000 35 .500 23.000 
---------·--·'-=--------- ·--·- ·-·-----.. ----------·----------·--___;_____ -------- --------
hllC.!lAliD . .:\.t-L 
T AIU F TEil.SEllUT SUDAII · ~'Eii.M/\SUK PAS I'ELAllUil;\ N SURI\DAYA, Ol NOPEtv\OE!t 1999 SESU/\1 I'EROOI'J 11\H DI\IU KAN lOR 
. l'f. Pi::L)>l " 
=lh 






i>T. Pl::L/\ Y 1\ f\/\N Ni\SJON AL ll~ DON GS J/\ 
C/\13{\NCJ St)IU\ D.:\J' 1\ 
DAFTAH. TAlUF KAPAL PENUI\'IPANG Kl\1. UfvlSli"ll 
SESUA I : SK t,![NllUG NO. KM 38 TAll UN 1998 TANGGAL 19 MEl 1998 
FA): UIRUT NO. 753 TANGGAL 22 MEl 1998 
r~== -=··o;;;:...::;...;;..~.;;---::=;=-===-f"=--:;~= 
SUR/\DA y A KE - STATUS I KELAS I c;cr- .. r:=:r;x~ -· ··-·--~--...,:;;.:.;.• :;;;-:.:;;-....;..;:;r;;.:--.;;.::::; f(ELAS Ill ~ KEL/\S lV EKOt·lOMl KELAS Jl 
















Ul:W.-\S/\ 361.500 295.500 
A t~ 1\ ;( 2 7 2. 50 0 2 2 3. 0 0 0 
l3 /\ Y l 37.000 30.500 
DGWi\S/\ 558 .500 
ANAK i\ 20.000 
UA YI 57 .500 
DE\\' /\SA G49 .000 
A NAl<. t\88 .000 
BAY\ 65.5 00 
























-· 8.000 _l)_Gl~!.~ 
I 08 .000 . 
g2.soo I 
1 t.SUO : 
--~~ 
IG ,UlOO ! 






T[I\l'IATL-:. DL:W ,\SA 685.000 
ANAK 515.000 
BAYl 69.000 
SO IZON G DEW AS/\ 716.500 
ANAK 539.000 
BA \'I 72.500 






















DE\\' .-\S :\ Sl) I. 000 65 :1.000 'H ·\. :\00 I •\ I 0. 000 
I I .·\~.\~ \ t \.'2 .\\'< \l ' .~Q2 . ~\)0 3~S .OlW 309.000 
~ 1 I ! ' \ 
_ 22.000 I 
235 .000 
\\/.500 
l \ l\.\ \ l \ S \.\.t \.1-_1 \ t'6 .\.l\)0 \ -\S.000 \ -' \.500 I ~-----1---~---~--~----+----i·~ 2-\.000 \ 
j NADIIZE DEW AS/\ 870.000 710.000 <182.000 t\ 115.000 2 55 -0 00 
: ANAK 654.500 53t\.500 383.500 335.500 193.000 
I 
i Ui\Yl 88 .000 72 .000 49.000 115 .500 26.000 \ r-----------~----~--------~-----4---------1-------l-------
! 
1 SERUl DEW AS/\ 909.500 7tl2.500 505.000 ~ 65.500 2G7 .000 l ANAK 683.500 558.250 380.250 350.750 201.750 
\ t--------t--s '_' 1._' ~--~--9_t._G_oo--' __ 7_5_.1_oo-+ __ s_l_. t_o_o --.-;._4_7_. 1_o_o __ 2 7. Goo 
I 
•\ JAY /\PU!~A Dc \V ASA 977.500 
1\Hi\K. 735 .500 
DA Yl 98.500 
797.500 5112.000 





213G .()() 0 
216.000! 
29.500; 
-:;-;;;I;i~7I~ ~ :..=~1='===-~=-=-=d===·· =~~J;l.~.;-;;:;;..-. ;;-;-~ .. -:::;'i"ll';;;:;.:';",r;l;l 
K~JLRlliQl~.N~ 
TARl F TERS t:.BUT SUD/\!! TEH.M1\SUK PAS PELADU!! AN 
SUR/\D AYA, 0! NOPEt-. !Dllt.l999 
SESUAI t>EH.08fl.J l.J\N DARJ l~ANTOi\ 
VT !1FI Nl 
